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WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

PROF. EMIL BRATRO.
EKONOMJA NOWOCZESNEJ NAWIERZCHNI DROGOWEJ.

Sprawa ustalenia racjonalnego systemu budowy nawierzchni
drogowej w istniejacych u nas warunkach jest dla najblizszej
przyszloéci rzecza pierwszorzednego znaczenia z uwagi na pro-
duktywnoéé majgcych si¢ poczynié wydatkéw. Réwnoczesnie
nalezy jednak zaznaczyé, iz jest to sprawa niezmiernie skom-
plikowana, zalezna od znacznej ilo§ci momentéw czesto dosé
luznie ze sobg zwigzanych tak, iz naleiyte jej wyjaénienie be-
dzie mozliwe tylko przy przyjeciu pewnych zalozen, co do kté-
rych istniejg réwniez trudnosci, albowiem obejmowaé one mu-
sza nie tyle stan obecny jak raczej przyszlosé.

Jest bowiem rzeczg latwo zrozumialg, iz ustalenie pew-
nego najlepszego sposobu budowy jezdni nie moze byé uniwer-
salne, lecz zalezne byé musi w pierwszym rzedzie od nasilenia
ruchu na danym odcinku panujgcego. Inne rodzaje nawierzchni
drogowej beda racjonalne dla drogi, na ktérej obcigzenie na
dobe wynosi np. 2000 t.!), inne za§ dla drogi o obciazeniu
200 t. Kiedy za$§ tak w jednym jako tez w drugim wypadku
uzyty typ nawierzchni powinien byé dostatecznie trwaly i wy-
trzymaly przez dluzszy okres czasu, przeto w istocie przewi-
dzieé¢ nalezy ewentualne zwiekszenie sie nasilenia ruchu na
przyszlo§é przynajmniej tak daleko siegajaca, jak dlugim jest
przypuszczalny okres Zycia nawierzchni.

Druga trudnoécia z ktéra realnie liczyé sie nalezy jest
sprawa kredytéw inwestycyijnych i zachowawczych, ktére moga
byé przeznaczone na cele drogowe. Znowu nie potrzebuje
blizszego udowodnienia fakt, iz ustalenie pewnego sposobu bu-

) W naszych warunkach wedle statystyki z r. 1926 droga panstwowa
Nr. 14/2 Czestochowa— Wielus.
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dowy drogi bedzie pochodna przeznaczonych ku temu celowi
§rodkéw materjalnych. Céz pomoze zastosowywanie w projek-
cie typéw najwyzej stojacych, gdy w rezultacie okaze sie, iz
cena ich bedzie tak wysoka, ze w obecnej chwili realizacja
projektu okaze si¢ niemozliwa. I tutaj siegnaé nalezy dosé¢ da-
leko w przyszlosé, przewidzie¢ w jaki sposéb ustala sie sto-
sunki finansowe z rozbudowa drogowa zwigzane, gdyz o ile
mialo by sie¢ wychodzi¢ w dalszych rozwazaniach z obecnej
terazniejszoéci, to z uwagi na szczuplo§é¢ dotacji na cele dro-
gowe tak panstwowej jako tez samorzadowej, sprawa przedsta-
wiala by sie zupelnie beznadziejnie. O zastosowaniu w szer-
szych rozmiarach jakiegokolwiek racjonalnego typu wogéle
mowy by byé nie moglo.

Ustalenie jednakze pewnego, bedacego z mozliwa rzeczy-
wistoécia w zgodzie programu finansowego jest w obecnych
warunkach niezmiernie trudne albowiem wywrzeé¢ tu musza
sw6j wplyw stosunki gospodarcze, spoleczne a nawet polityczne.
Doéé wskazaé na obecne wszech§wiatowe cigzkie polozenie
ekonomiczne, na wysoka u nas stope dyskontowa, wielkie skoki
w wahaniach konjunkturalnych i t. p., by zrozumieé trudnosci
wobec jakich stanie kazdy, pragnacy przynajmniej z ]aklem ta-
kiem prawdopodobiefistwem rzecz t¢ ustalié.

Dalsza trudno$é stanowié tu musi rozstrzygniecie pytania,
jaki rodzaj ruchu bedzie w przyszloéci dominowal na pojedyn-
czych odcinkach w Polsce. Nie jest bowiem dla wyboru pew-
nego typu nawierzchni rzecza obojetna, czy przyszlo§é na da-
nej drodze nalezy do ruchu zaprzegowego czy tez motorowego.
Woprawdzie na Zachodzie watpliwosci te po wojnie juz zostaly
rozstrzygniete i tam zanik ruchu zaprzegowego daje sie odczu-
waé coraz silniej, jednakze u nas zachodzi ta okoliczno$§é, iz
rozporzadzamy olbrzymia wprost cyfra inwentarza konnego,
mianowicie ilo§cia 4047000 koni!), z czego 3189000 czterolet-
nich i starszych, ktére powinny i muszg byé w pierwszym
rzedzie do zaprzegu wyzyskane.

Ponizej zestawiam dla cel6w por6wnawczych tabele stanu
koni w niektérych panstwach europejskich z okresu 1929,
z ktérej okazuje sig, iz w rozliczeniu na 100 ha. powierzchni

'} Data z 30/6 1929 r,
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ogblnej posiadamy poza Danja jeden z najwyzszych stanéw.
W rozliczeniu na 1000 mieszkanicéw réwniez ustepujemy tylko
Zwigzkowi Sowieckich Republik oraz Danji, za§ przy rozliczeniu
na 1 km. istniejacych dr6g miedzymiastowych o twardej nawierzch-
ni przodujemy wszystkim wymienionym parstwom z wyjatkiem
chyba tylko Rosji Sowieckiej, co do ktérej chwilowo nie po-
siadam dat odnoszacych sie do iloéci drég z jako tako upo-
rzadkowang jezdnig.

5 RS Na 1000 | ppg. gy, |Na 1 km.
Panstwo - 3 8 4 mieszk. miedzy- drég
:"IOJ' - : "g' vaafh miast. !) wypa.da
= 3 AR koni koni
Z.S. S, R. 31.979 1.5 2176 - —
Polska 4,047 10.4 131.8 94.471 42.8
Niemcy 3.718 7.9 57.9 348.700 10.7
Francja 2.936 5.3 71.6 628.000 4.7
Anglja 1.297 5.4 28.6 287.588 45
Wtiochy 1.050 3.4 25.7 195.776 5.4
Wegry 892 9.6 111.7 17.396 32,6
Czechostowacja 740 5.3 51.3 58.573 12.6
Hiszpanja 698 1.4 31.1 87.089 8.0
Szwecja 628 14 103.0 71.273 8.8
Danja 521 12.1 144.8 51.580 10.1

Z punktu widzenia gospodarczo-komunikacyjnego stan ten
nie jest pocieszajjgcy gdyz dowodzi, ze w rzeczywistosci po-
siadamy koni niepotrzebnie zawiele w stosunku do istotnych
potrzeb komunikacyjnych?), jednakze stwierdzenie tego faktu

*) Daty uzyskane z Nr. 70 wydawnictwa Migdzynarodowej 1zby Han-
dlowej w Paryzu z roku 1929.

) Nie zajmuje sie tu wnioskami odnoszacymi si¢ do stosunku stanu
koni potrzebnego w gospodarce rolnej, . gdyz jest to materja nie wchodzaca
w zakres obecnych rozwazan,
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wplynaé musi w pewien zdecydowany sposéb na przyszloé
odnoszaca sie do naszych nawierzchni drogowych. Znajdujemy
tu réwniez do pewnego stopnia wytlumaczenie nieznacznego
stanu naszych pojazdéw motorowych.

Nie ulega jednak zadnym watpliwo$ciom, ze jeszcze w okre-
sie .do§é dlugiej przyszlos$ci bedzie przewazaé u nas na drogach
miedzymiastowych ruch animalny nad ruchem motorowym juz
choéby z uwagi na olbrzymi kapital zakladowy ulokowany
w koniach.

Poréwnawcze daty odnoszace si¢ do stanu pojazdéw mo-
torowych dla tych samych panstw z wyjatkiem Z. S. S. R. s3
nastepujace !):

lo$é pol.
losé 110$¢ poj. Ilog¢ poj. AR
Paristwo pojazdéw mech. wy- [ mech. wy- padajaca na
Seratrey padajaca na | padajaca na (¥ Wead o
1000 mieszk. 100 ha. g e
Polska 46.700 1.4 0,12 0.49
Niemcy 707.969 11.0 1.50 2.03
Francija 1,208,847 29.5 2.20 1.92
Anglja 1.617.732 35.6 6.60 562
Wtiochy 233.149 5.7 0.75 1.19
Wegry 17.413 2.2 0.19 0.64
Czechostowacja 56.494 3.9 0.40 0.96
Hiszpanja 194,200 8.7 0.38 2.23
Szwecja 144.862 23.7 0.32 2,03
Danja 105.900 35.3 2.40 2,05

Z zestawienia tego widzimy, jak bardzo Polska jest upo-
§ledzona w por6éwnaniu z innemi pafistwami w odniesieniu do
posiadanych pojazdéw motorowych, z czego ré6wnocze$nie wy-
nika wniosek, iz jeszcze dlugi okres czasu bedziemy si¢ mu-
sieli liczyé z przewaga ruchu zaprzegowego na naszych dro-
gach. Jezeli przyjmiemy na podstawie podanego zestawienia,

1) Daty odnoszace si¢ do wszystkich pafistw z wyjatkiem Polski uzy-
skano z publikacji Miedzynarodowej lzby Handlowej w Paryzu wedle stanu
z 1/1 1928; daty Polski odnosza sie do stanu z 1/ 1931.
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iz przecietnie za normalne uwazaé¢ nalezy ilo§é 2 samochodéw
na 1 km. drég bitych, to uwzgledniajac z jednej strony poda-
na obok krzywe przyrostu pojazdéw mechanicznych w Polsce
(rys 1), zestawiona za okres w ktérym prowadzona jest normal-

Rys. 1,
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na statystyka i zredukowana na linje prosta, z drugiej zaé ro-
biac narazie milczace zalozenie, ze ilo§¢ km. drég bitych sie
nie zmieni wobec stanu dzisiejszego, natenczas okragla ilosé
200.000 sztuk pojazdéw mechanicznych osiagnaé powinni§émy
W przyblizeniu w okresie lat 30, zatem w okresie trwania jed-
nego z najsilniejszych typéw nawierzchni jakim bezsprzecznie
iest normalny bruk kamienny. Nie ulega jednakze watpliwosci,
2e w tym okresie powiekszy sie wybitnie réwniez i dlugosé
drég zaopatrzonych w twarda nawierzchni¢ czyli ze w rezul-
tacie przyblizony termin, w kt6rym oczekiwaé nalezy u nas, ze
tak powiem europejskiego ustosunkowania sie¢ pojazdéw me-
chanicznych do dlugo$ci drég przesunie sie na okres jeszcze
dalszy, siggajacy prawdopodobnie mniej wigcej na dwie ge-
neracje,

Sa to naturalnie rozwazania o charakterze bardzo teore-
tycznym, byé moze, ze nawet o zalozeniach, ktére $ciéle udo-
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wodnié sie nie dadza, w kaidym jednak razie dowodza, iz
dzieli nas jeszcze zbyt dlugi okres czasu od chwili, w ktérej
nastapi u nas przewaga ruchu motorowego nad zaprzegowym.
Odnosi sie to do dr6¢g miedzymiastowych, gdyz w miastach
stosunki ksztaltuja sie odmiennie, tutaj juz dzisiaj widzimy
silng przewage pojazdéw motorowych, ktére wypierajq konia
z dnia na dziefi

Poniewaz jednak typ ruchu bedzie réwniez czynnikiem,
ktéry bezsprzecznie wplywaé musi na rodzaj nawierzchni dro-
gowej przeto widzimy, ze wlasciwie oddzielnie nalezy traktowaé
ulice miejskie, oddzielnie za$ ulice miedzymiastowe. Przy pierw-
szych nalezy uwzgledniaé przedewszystkiem ruch motorowy,
przy drugich ruch mieszany z silng przewaga ruchu zaprze«
gowego. ;

W koficu zwrécié nalezy uwage, iz na rodzaj nawierzchni
~ moze wywrzeé swo6j wplyw réwniez czynnik nie pozostajacy
w bezposrednim zwiazku z ruchem drogowym a mianowicie
rodzaj i sposéb uzycia drogi dla celéw ubocznych. Rozumie
przez to caly szereg urzadzen dodatkowych, kiére w najroz-
maitszy spos6b uzywaja pasa drogowego pod nawierzchnig,
na niej lub tez nad nia. Beda tu nalezaly wszelkiego rodzaju
przewody i ciaggi podziemne o charakterze komunikacyjnym
lub konsumcyjnym, tory kolejowe i tramwajowe ulozone w jez-
dni drogowej oraz ewentualnie przewody gérne rozmaitego
typu. Jest jasnem, iz z uwagi np. na szereg ciagéw i przewo-
déw podziemnych ulozonych pod jezdnia, ktére wymagaé beda
czestego udostepnienia, trudno bedzie zastosowaé nawierzchnie
betonowa; ulozenie na drodze linji tramwajowej spowoduje
réwniez konieczno§¢ dostosowania do tego odpowiedniego typu
-nawierzchni drogowej. Nawet tego rodzaju moment jak urza-
dzenie na pewnej partji drogi stanowiska postojowego dla sa-
mochodéw, decydowaé moze o wyborze nawierzchni dla tego
odcinka, albowiem beda tu prawdopodobnie wykluczone typy
maziowe lub asfaltowe, ktére z uwagi na $ciekajaca czesto
z powodu nieszczelnoéci zbiornikéw benzyne, okazg sie w tych
miejscach nieodpowiednie.

Jak widzimy z powyzej przedstawionego stanu rzeczy
wybér najracjonalniejszego systemu budowy nawierzchni dro-
gowej nie jest rzecza latwa, wymaga uwzglednienia bardzo
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wielu czynnikéw, a zadaniem naszem bedzie rzucenie pewnych
generalnych podstaw, na ktérych kalkulacja odno§na opieraé
sie powinna.

Réwnoczeénie nalezy mozliwie §ciéle sprecyzjowaé, co be-
dziemy rozumieli z punktu widzenia gospodarczego przez wyraze-
nie ,racjonalno$é”. Jezeli pominiemy wzgledy natury §cisle tech-
niczneja za podstawe w ocenietego momentu weZmiemy materjalng
strone¢ zagadnienia, natenczas ,system racjonalny” bedzie rowno-
znaczny z ,systemem ekonomicznym” a wiec takim, przy kto-
rym koszta inwestycyjne oraz utrzymania danej drogi stoja
w korzystnym stosunku do dlugosci okresu trwania uzytej na-
wierzchni. Pod tem zalozeniem bedzie to réwnoznaczne z wy-
pelnieniem warunku, iz przy nawierzchni ¢konomicznej koszta
oprocentowania kapitalu zakladowego, stworzenia kapitalu od-
nowy oraz koszta utrzymania beda najmniejsze.

Ocena ekonomicznoéci nawierzchni moze byé przeprowa-
dzona do$é rozmaicie w zalezno$ci od ustalenia momentu, ktéry
w danej chwili uwazaé bedziemy za najwazniejszy.

Na pierwszy plan wysuwa sie¢ sprawa ustalenia tz. war-
tosci gospodarczej nawierzchni!). W pierwszym rzedzie nalezy
sobie zdaé sprawe co bedziemy przez to pojecie rozumieli.
Ot6z gospodarcza warto§é pewnej nawierzchni nie jest iden-
tyczna z jej wartoécig inwestycyjna w chwili wybudowania.
Przykladowo zaznaczyé musiny, iz np. nawierzchnia licha a tania
wytrzyma nie tylko krotki okres czasu ale nadto wymagaé be-
dzie zwyczajnie znacznych rocznych kosztéw utrzymania. Prze-
ciwnie natomiast, typ nawierzchni drozszej jakkolwiek chwilowo
wiecej kosztuje, moze sie okazaé w rezultacie korzystniejszy
z uwagi na dluzszy okres istnienia oraz nieznaczne roczne
koszta utrzymania. Widzimy z tego, iz prymitywne poréwnanic
kosztow inwestycyjnych zadowolié nas nie moze.

Wartos¢ gospodarcza pewnej nawierzchni sklada sie
z trzech czynnikéw a miancwicie: z jednostkowej wartoéci in-
westycyjnej nawierzchni w chwili budowy, z funduszu odnowy,
czyli tej kwoty ktéra oprocentowana przez okres zycia na-
wierzchni umozliwia po jej zupelnem zniszczeniu normalna od-

1) W. Raven. Die Wirtschaftlichkeit der einzelnen Strassenbefestigun-
gen. Jahrbuch fiir S-rassenbau 1929,
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budowe a wreszcie z skapitalizowanych kosztéw utrzymania.
Nawierzchnia odpowiadajaca, przy uwzglednieniu powyzej po-
danych czynnikéw minimum kosztéw, bedzie z gospodarczego
punktu widzenia najlepsza a uzyskana w ten spos6b wartosé
bedzie jej warto$cia gospodarcza.

Jezeli przyjmiemy nastepujace znakowanie:

A — inwestycyjna warto§é 1 m? nawierzchni,

V — wartoéé starego materjalu z 1 m? zuzytej nawierzchni,
R — fundusz odnowy 1 m? nawierzchni,

z — stopa procentowa,

L — okres istnienia nawierzchni wyrazony w latach,

U — roczne koszta utrzymania 1 m? nawierzchni,

natenczas warto§é gospodarcza nawierzchni skladaé sie bedzie
z trzech czynnikéw a mianowicie:

1) wartoéci inwestycyjnej A,

2) z funduszu odnowy, ktéry musi byé tak wielki, by
umozliwil po zniszczeniu nawierzchni jej odbudowe oraz pozo-
stawil kapital potrzebny do dalszej odnowy. Warto§é te otrzy-
mamy z relacji:

o z L
A+R—R(1+—100)

Poniewaz jednak przy pewnych typach nawierzchni (bruk,
asfalt ubijany) wchodzi¢ tu moze w gre réwniez warto$¢ sta-
rego materjalu uzyskanego po rozebraniu nawierzchni, przeto
najogélniejszym typem wzajemnej relacji bedzie:

[A—V)+R=R'(1+ & )L a stad:

100
R = A—YV
z L
()
3) z skapitalizowanej wartosci kosztéw utrzymania, ktéra

A 100 U
wyniesie —— —

W rezultacie zatem gospodarcza warto§é nawierzchni W wy-
razi sie¢ réwnaniem:

A A—VL 4 102U
z
(: +55) "1
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Azeby zilustrowaé cyfrowo wartoéei gospodarcze pew-
nych nawierzehni przytaczam ponizej niektére obrachowania
przeprowadzone na znanej drodze doédwiadczalnej w Brun-
dwiku') przy zalozeniu 6% oprocentowania oraz V=0.

2z "': = E-E E'E
L op Rodzaj nawierzchni L 4 .Ca| B FE | 5ok
BEE |[BEzE|E3E | BEZ
1 Bruk droboy z gabra . .| 14.28 30 0.124 19.36
2 Beton uzbr, z kruse. bazal.| 11.00 16 0.222 21.84
3 | Naw. ttuezniowa z gabra . 3.28 2 2.29 67.98
4 | Makadam maziowy . . . 9.00 [:] 0.37 30.32
S |1 etk 5w S iE s 8.00 10 0.007 18.24
b Komdeebit . . . . . . 4.B5 10 0.07 12.15

Odrazu zaznaczyé pragne, e podane powyZej wyrywkowe
zestawienie ma na celu li tylke zilustrowanie wzajemnego po-
rownania poszczegdlnych nawierzchni a nie wycigganie jakich-
kolwiek bezwzglednych wnioskéw. Daty bowiem, na podstawie
ktérych uzyskano koficowe wartogci odnosily sie do szczegdl-
nego wypadku i w pewnych warunkach moga sie prredstawiac
odmiennie,

Z poréwnania poszczegbloych nawierzchni widzimy jed-
nak, e w danych warunkach najtatisza nawierzchnia, tj. zwy-
czajna tluczniowa, posiada najwyisza wartoéé gospodarcza, pod-
czas gdy nawierzchnie o wyzizych kosztach inwestycyjnych
przedstawiajq sie w rezullacie znacznie ekonomiczniej.

Jakkolwiek pozornie sprawa pordwnania poszezegélnych
nawierzchni na podstawie obrachowania wartoéci gospodarczej
przedstawia sie¢ niezmiernie prosto, to jednakie w istocie jest
ona bardzo trudng z uwagi na caly szereg momentdéw, kiére
wywierajg tu swéj decydujgcy wplyw a sa niezmiernie trudne
do uchwycenia.

W pierwszym rzedzie sprawa rocznych kosztéw utrzy-
mania. Przy brunéwickiej drodze doéwiadczalnej bylo to lat-
wem do uzyskania albowiem dla danego obcigienia nawierz-
chni notowano skrupulatnie wszelkie koszta z konserwacja
jezdni zlaczone i rozrachowywano je na m?, wzglednie nawet

) VI Denkechrift iiber die Versuchsstrasse bei Braunschweig 1930
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na m? i tonne przejechanego ciezaru. Innemi stlowy por6wnanie
przeprowadzono tu juz po wybudowaniu nawierzchni i usku-
tecznionych do§wiadczeniach.

Tymczasem w rzeczywistoéci stoimy z reguly wobec za-
dania odmiennego, mamy sie bowiem zdecydowaé, ktéry z mo-
zliwych typéw nawierzchni dla danych warunkéw (wielkogé
ruchu) przedstawia sie najekonomiczniej. Mamy zatem do czy-
nienia z pewna niewiadoma warto$cia, ktéra jednakze koniecznie
przyjaé musimy na podstawie pewnych dat poréwnawczych
uzyskanych w podobnych warunkach i dla takich samych
typ6w. Nie ulega przytem zadnej watpliwo$ci, ze roczne ko-
szta utrzymania s3 pochodna nasilenia ruchu; poniewaz za$ te
decyduja réwnocze$nie o wieku nawierzchni, przeto posrednio
koszta utrzymania beda réwniez zlaczone z okresem trwania
nawierzchni.

W tem miejscu przechodzimy do drugiej niewiadomej,
mianowicie do mozliwego wieku nawierzchni. Trudno$é oceny
poleda w tem, Ze prawie wszystkie nowoczesne typy nawierz-
chni drogowej istnieja jeszcze stosunkowo czas krétki i bez-
wzglednie pewnych dat w tej sprawie postadamy niewiele.
Naturalnie, ze w miare uplywu lat trudnoéci te maleé beda
coraz wiecej, pod jednym jednakie warunkiem, iz uzyskane
na podstawie praktyki i do$§wiadczenia przez naszych inzynie-
réow daty nie beda jak dotychczas chowane pod korzec lecz
zostang publikowane i udostepnione tym wszystkim, ktérzy
ich w przyszloéci potrzebowaé beda. Nalezaloby zatem zwré-
ci¢ sie z goracym apelem do naszego Ministerstwa Robét Pu-
blicznych oraz zarzadéw wiekszych miast, by polecily swoim
organom perjodyczne oglaszanie dat odnoszacych sie do ko-
sztéw utrzymania nawierzchni przy réwnoczesnem jednakie
podaniu typu ruchu i rocznego obciazenia danych odcinkéw.
Wielka pomoc w tym wzgledzie mamy juz w publikacjach Mi-
nisterstwa Robét Publicznych odnoszacych sie do statystyki
ruchu; brak jednakze jakichkolwiek dat w tej sprawie w od-
niesieniu do miast.

Przy podanym przykladzie drogi brun§wickiej uzyskano
niektére daty odnoszace si¢ do wieku z bezpoéredniej obser-
wacji, inne przyjmowano na podstawie oceny, ktéra jednakze
pomimo najlepszych checi moze byé zawodng. Z budowy za$
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wzoru na warto§¢ gospodarcza widzimy, jak silny wplyw ma
wykladnik L na uksztaltowanie sig¢ ostatecznej wysokoSci tej
warto$ci. y

Winienem zwrécié uwage jeszcze na jeden niezmiernie
wainy moment, ktéry dotychczas w literaturze poruszony nie
zostal a ktéry pominiety byé nie powinien, albowiem opusz-
czenie go prowadzi w rezultacie do falszywych wynikéw. Mo-
mentem tym jest sprawa stopy procentowej.

O ile w warunkach przedwojennej réwnowagi gospodar-
czej wahania stopy procentowej byly bardzo nieznaczne
i wskutek tego wszelkie kombinacje kalkulacyjne mozna bylo
bez obawy wiekszych pomylek przeprowadzaé na doéé dlugi
okres czasu, to obecnie nalezy zachowaé pod tym wzgledem
bardzo wielka ostrozno§é. Wiemy o tem, ze dzisiejsza stopa
dyskontowa uksztaltowuje sie¢ bardzo rozmaicie; u nas-jest
ona znacznie wyzsza nizli na Zachodzie i dochodzi czesto
a nawet przekracza 12%. Nie ulega jednakie watpliwo$ci, ze
jest to do' pewnego stopnia objaw przej§ciowy i w pewnym
dluzszym okresie czasu, przypuszczalnie jednego dziesigciolecia
stopa ta obnizy sie jezeli nie do warto$ci przedwojennej to
w kazdym razie niewiele od niej odbiegajacej.

Z uwzglednienia tego momentu wynika jednakze jedna za-
sadnicza przestanka. Jezeli rachunek rentowno$ci poszczegél-
nych nawierzchni ma byé realny, wzglednie do prawdy naj-
bardziej zblizony, natenczas inng stope procentowa musimy
przyjaé dla jezdni o krétszym zywocie a inna dla tych, ktére
istnieé¢ beda przez dluzszy okres czasu. Naogél w pierwszym
wypadku stopa procentowa musi byé wyzsza, w drugim nizsza.
Uwazam zatem za wrecz falszywy i niedajacy istotnego po-
gladu na sprawe rezultat, otrzymany przy drodze do§wiadczal-
nej brunswickiej, gdzie taka sama stope procentowa przyjeto
dla jezdni tluczniowej, trwajacej wedle oceny dwa lata jak dla
bruku o wieku lat 30.

Azeby zdaé sobie sprawe z wplywu tego czynnika na
ostateczng ocen¢ poréwnajmy dwa typy nawierzchni z drogi
brun§wickiej np. bruk drobny z gabra oraz nawierzchnie beto-
nowa uzbrojong z kruszywem bazaltowem. Z podanego po-
przednio zestawienia uskutecznionego dla jednolitej stopy pro-
centowej 6% przedstawia si¢ nam ekonomiczniej bruk nizli be-
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ton. Jeieli jednakze uwzglednimy, ze przecietna stopa 69% od-
powiada do§¢ dobrze wiekowi bruku okre§lonego na lat 30,
natomiast dla wieku nawierzchni betonowej ustalonego na
lat 16, nalezy przecietng stope procentowa przyjaé wyzsza, by
zblizyé sie do istotnych realnych warunkéw, a wiec np. 8%,
natenczas otrzymamy warto§é gospodarcza betonu w wysoko-
§ci 18.32 . M/m?,’ a zatem nizsza nizli dla bruku. Widzimy
z tego, ze uwzglednienie tego momentu doprowadzié¢ moze
w rezultacie do zmiany pogladu na gospodarcza strone za-
gadnienia.

Podany powyzej sposéb obliczenia przy zastosowaniu
jako miernika warto§ci gospodarczej nawierzchni umozliwia
nam poréwnanie poszczegblnych typéw w sposéb bezwzgledny.
Istnieje jednakze r6wniez przy zachowaniu tej samej zasady
moznoé§é poréwnania wzglednego, jednakie tylko w tym wy-
padku, gdy znamy dla poszczegélnych typéw nawierzchni
roczne koszta utrzymania uzaleznione od wielkoéci ruchu oraz
zlaczony z tem okres istnienia nawierzchni. Sa to momenty,
ktérych jak juz poprzednio wspomnialem jest nam narazie
w Polsce brak; poniewaz jednak w najblizszej przyszlosci
daty te prawdopodobnie uzyskamy, przeto nalezy sie i z tym ty-
pem poréwnania nawierzchni, jako niezmiernie instruktywnym
zapoznad.

Nie rozporzadzajac datami rodzimemi musze dla zilustro-
wania tego sposobu posilkowaé sie odno$nie do kosztéw utrzy-
mania i dlugo$ci zycia nawierzchni datami obcemi, mianowicie
zawartemi w wymienionej juz poprzednio w przypisku pracy
Prof. Raven’a. Podaje on te daty w odniesieniu do dwéch ty-
péw, mianowicie bruku drobnego z bazaltu oraz zwyklej na-
wierzchni tluczniowej, bazaltowej z powierzchniowem utrwa-
leniem. Zaznaczyé przytem naleiy, iz koszta inwestycyjne tak
w jednym jak i w drugim wypadku odnosza sie tylko do sa-
mej nawierzchni bez uwzglednienia fundament6w.

Rubryki od 1 — 4 w podanych ponizej zestawieniach
umieszczono wedle Raven’a, natomiast rubryki od 5 — 8 po-
daje, wzglednie obliczam przy uwzglednieniu poprzednio po-
danych uwag w odniesieniu do stopy procentowe;j.
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A) Bruk drobny z bazaliu.

Dzienne A L U z __é—L— 100 U \\ 4
obciaz. (1 -+ _z__) —1 z
t M/m? lat | M/m?| % 100 M/m2 | M/m?
M/m?

1 2 3 4 5 6 7 8
0 100 0,00 6 0,04 0 12,04
500 50 | 0,10 6 0,69 1,67 14,36
1000 12.00 40 0,15 6 1,29 2,50 | 15.79
2000 30 0,22 6 2,53 3.67 18,20
3000 20 0,28 6 5,46 4,67 | 22,13
3500 10 0,32 8 10,43 4,00 | 26.43

B) Nawierzchnia tluczn. z bazallu z powierzchniowem
ulrwaleniem.

; A
Dzienne A L U z T 100 U| W
bciaz e,
obciaz. () =1 =
t. M/m? lat | M/m?| % 100 M/m? | M/m?
M/m? ;
1 2 3 4 5 6 7 8
0 100 | 0,17 6 0,01 2,83 7,34
500 15 | 0,30 8 2,07 375 | 10,32
1000 450 12 | 0,39 8 2,98 488 | 12,36
1500 9 | 0,46 8 4,54 575 | 14,79
2000 6 | 054 9 6,72 6,00 | 17,22
2500 3 ]062| 10 13,64 6,20 | 24,34

Jezeli teraz rezultaty powyzszego obrachowania przedsta-
wimy wykre§lnie w ukladzie prostokatnym, (rys. 2) w ktérym na osi
rzednych naniesiemy poszczegélne wartos$ci gospodarcze za$ na
odcietych korespondujace nasilenie ruchu, natenczas otrzymamy
mozno$¢ latwego poréwnania pod wzgledem ekonomji obu na-
wierzchni,

W danym wypadku okaze si¢ np., iz do obcigzenia mniej
wiecej 2200 t. dziennie bedzie zwykla nawierzchnia tluczniowa
z powierzchniowem utrwaleniem ekonomiczniejsza nizli bruk
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drobny, ktéry jednakie po przekroczeniu tego obciazenia uzy-
skuje pod wzgledem ekonomiczno$ei przewage.

Z naciskiem nalezy zwrécié uwage, iz przyklad uwidocz-
niony w zestawieniach oraz wykresie ma warto§é tylko dla
przyjetych dat, nie moze byé przeto uwazany jako miarodajny
do generalnej oceny, gdyz chodzilo tylko o zilustrowanie typu
postepowania przy poréwnawczem badaniu rozmaitych na-
wierzchni z uwzglednieniem ruchu a co zatem idzie, rocznych
kosztéw utrzymania i okresu istnienia jezdni.

Rys. 2.

j¥ ]
Q
1

2643

N
(5
L

arsost gospoc/arcza # /‘/,,,?
~
S

1900 2000 3000
Dz,enne obciazenije wi

Drugim typem oceny ekonomiczno$ci poszczegélnych na-
wierzchni jest obrachowanie t. zw. wiecznej renty, przez ktéra
to warto§¢ bedziemy rozumieli istotny, przecigtny, roczny wy-
datek zlaczony z istnieniem pewnej jezdni. Nawierzchnia wy-
wolujaca najnizsza wieczna rente bedzie z punktu widzenia
gospodarczego najlepsza ’).

Pozostawiajac znakowanie poszczegélnych wartoéci jak
przyjeto poprzednio zaznaczyé musze, iz wieczna renta sklada
sie¢ w rzeczywistoéci z trzech czynnikéw:

) Vespermann: Wahl der Strassenbefestigung nach wirtschaftlichen
Gesichtspunkten Berlin 1929. :
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1) w pierwszym rzedzie uwzgledni¢ tu nalezy roczne
oprocentowanie wydanego na budowe kapitalu czyli w rozli-

czeniu na m? jezdni warto§¢ A ﬁ.

2) nastepnie fundusz odnowy umozliwiajacy odbudowanie
nawierzchni po jej kompletnem zniszczeniu. Naturalnie, ze
moze si¢ wywiazaé dyskusja jakie koszta od 1 m? spowoduje
odbudowa w przyszloéci; zwyczajnie beda one prawdopodobnie
nizsze od A z tej prostej przyczyny, iz w miare postepu lat
oraz nabytego do$wiadczenia i sprawno$ci przy pewnym typie
nawierzchni, jednostkowe jej koszta maleja. Poniewaz jednak
trudno te sprawe uchwycié z pewng konkretng cyira przeto
przyjmujemy zwyczajnie warto§é przyszlej odnowy podobnie
jak inwestycyjng A.

W ten sposéb roczna tangenta funduszu odnowy wyrazi
sie relacja:

z

A 100
(1+ o)t -1

100

3) wreszcie uwzglednié tu nalezy réwniez roczne koszta
utrzymania U.

W ten sposéb wielko§é wiecznej renty bedzie:

RIS &4
R=A 2 + 100 +U
100 (1+i-)L—1
100

W ponizej podanem zestawieniu uwidocznione sg war- .
tosci wiecznej renty dla tych samych typéw nawierzchni jakie
uwzgledniono przy ocenie wartosci gospodarczej réwniez przy
przyjeciu jak tam 6% oprocentowania.

Jezeli poréwnamy oba zestawienia okaze sig, iz uszere-

gowanie poszczeg6lnych nawierzchni pod wzgledem ich ekono-
miczno$ci bedzie identyczne.

Rozumie si¢ samo przez sig, ze i tutaj uwzglednienie roz-

maitoéci stopy procentowej doprowadzi do dat nieco odmien-
" nych, ktére moga wplynaé na ostateczng ocene ekonomicznosci
poszczegblnych typéw.
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£ K

L Rodzaj nawierzchni %“'"" § < g E
s ’ S Bk Al
E da - O W= Rl =S
BT |BES |¥3E |Be=E
1 | Bruk drobny z gabra . . . .| 14.28 30 0,124 1,16
2 |Beton uzbr. z kruszywem bazalt.| 11,00 16 0,222 1,31
3 |Zwykia naw. ttuczn. z gabra. . 3.28 2 2,29 4,08
4 |Makadam maziowy . . . . . 9,00 8 0,37 1,82
S [T ermale N N e, 8,00 10 0,007 1,09
6 |Komdrobit . . . . . . , . 4,85 10 0,07 0,73

Oprécz obu wymienionych sposobéw obrachowania eko-
nomiczno$ci nawierzchni istnieje caly szereg innych rézniacych
sie rozmaitemi zalozeniami odmiennemi od tych, jakie pozna-
lismy powyzej. Specjalnych wzoréw uzywa np. Saksonia, na-
stepnie innych Bawarja!), wreszcie zwréce uwage réwniez na
spos6b ogloszony przez Inz. Waldhausen'a?). Nie przytaczam
ich szczeg6lowo wychodzac z zapatrywania, iz typy wymie-
nione poprzednio uwazam z gospodarczego punktu widzenia za
najbardziej racjonalne. Na jedno pragne jednak zwrécié uwage.
Niektére z wzoréw zbudowane sa na tej przeslance, iz nie
uwzgledniaja zupelnie ani oprocentowania kapitalu inwestycyj-
nego ani tez nawet nie zajmuja sie sprawa funduszu odnowy
wychodzac z tego zalozenia, iz nawierzchnie drogowe budo-
wane beda wylacznie z biezacych wplyw6éw podatkowych. Nie-
stety twarda rzeczywisto§é¢ poucza nas, ze w obecnych cza-
sach trudno jest my§leé o wickszym programie budowlanym
z biezacych wplywéw budzetowych poszczegélnych cial, ze za-
tem pragnac dostosowaé sie jako tako przynajmniej do wymo-
géw chwili, musimy budowy przeprowadzaé¢ badz to w drodze
splat ratalnych, badz tez przez zaciaganie odpowiednich pozy-
czek. W tym kierunku spieszy z pomoca nawet ustawodawstwo,
jesli wspomne mimochodem o uchwalonej obecnie ustawie
o funduszu drogowym. Kameralistyczny zatem poglad na te
sprawe musi ustapié na rzecz pogladu kupieckiego, ktérego

) Patrz Vespermann jak przypisek na str, 458,

%) B. Waldhausen: Wirtschaftlichkeit verschiedener Strassenbauweisen.
Der Strassenbau Nr. 18 ex 1928.
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wyrazem s3 wladnie przytoczone powyzej szczegélowo metody
postepowania 1)

Nawiazujac do uwag na wstepie wypowiedzianych, za pod-
stawe rozwazan przy wyborze nawierzchni musimy przyjaé
w pierwszym rzedzie nasilenie ruchu na odno$nym odcinku
drogi lub ulicy, gdyz wielkoéé jego bedzie niejako zgéry pre-
destynowala pewne typy jezdni. Nikt rozumny nie bedzie sig
staral wykonywaé ciezkiego a zatem i drogiego typu nawierzchni
na drodze lub ulicy, ruchem bardzo slabo dotknigtej. W roz-
wazaniach tych wykluczam naturalnie pewne szczegblne wy-
padki o znaczeniu lokalnem, ktére moga usprawiedliwiaé od-
stepstwa od powyZszej zasady. Moga pod ten charakter pod-
padaé np. ulice w sasiedztwie szpitali, sanatorjéw, szkél it. p.,
ktére beda wymagaly drogiego bruku cichego. Sa to jednakie
momenty stojace zupelnie zdala od wszelkich rozwazan natury
kalkulacyjnej. :

Z uwagi na wielko§é ruchu uznaje za racjonalny podzial
drég w naszych warunkach na 4 rodzaje;

I) Drogi o ruchu stabym, dochodzagcym do 200 t. na
dobe przyczem zastosowana tu byé moze zwykla nawierzchnia
ttuczniowa o ile chodzi o drogi miedzymiastowe, nastepnie
wszelkie typy maziowan i asfallowan powierzchniowych,
wreszcie nawierzchnia tluczniowo-cementowa i krzemianowana.
Dla dr6g miejskich wykluczam zasadniczo nawet przy slabym
ruchu mozno§é uzycia nawierzchni tluczniowe;j.

II) Drogi o ruchu §rednim od 200—600 t. na dobe, przy
ktérym moga byé rozwazane nastepujace typy nawierzchni:
maziowanie lub asfaltowanie wglebne, beton maziowy, termak,
komdrobit, nawierzchnia z grubego tlucznia (Deidesheimera),
klinkiery i t. p.

!) "Zwracam przytem uwage na 9-fa uchwale odnoénie do 4-tego za-
gadnienia roztrzasanego na VI Miedzynarodowym Kongresie Drogowym
w Waszyngtonie, ktéra brzmi: ,Ze wzgledu na powszechny objaw braku bie-
tacych érodkéw finansowych na szybkg rozbudowe sieci drogowej. w sposéb
OflPOWiadaia\cy potrzebom nowoczesnego ruchu, dale] wobec faktu, ze wklady
?‘enieine w przebudowg drég maja charakter wydatkéw inwestycyjoych, ktére
jak uczy doéwiadczenie, daja stale wzr:stajace wplywy w postaci oplat za
uZzywanie drég — zaleca sie prawie we wszystkich krajach podejmowanie po-

iyc.zek na budowe i przebudowe drég, zaciagnietych w!formie obligacy] lub
W inny sposéb. .

2
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Ill) Drogi o silnym ruchu od 600 — 1200 t. gdzie moze
znalezé zastosowanie: beton maziowy, termak, komdrobit,
wszelkie typy nawierzchni asfaltowych z wyjatkiem plyt, bruk
drobny oraz beton, a wreszcie

IV) Drogi o bardzo ciezkim ruchu powyzej 1200 t. przy
ktérych, oprécz typéw wspomnianych przy III) wchodzié¢ be-
dzie w rachube normalny bruk rzedowy.

Naturalnie, ze nie da sie tu poprowadzié jakiej§ $cislej
linji demarkacyjnej pomiedzy poszczegélnemi klasami drég
i typami nawierzchni; przedstawiony podzial ma raczej cha-
rakter przyblizony, wytyczny a warunki lokalne beda miaro-
dajne dla oceny, czy z uwagi na stosunki miejscowe bedzie
mozna wzigé w kombinacje ten lub 6w typ nawierzchni.

Podzial ten bedzie mial jednak tylko o tyle warto§é,
o ile zwigzemy go wielkoécig kosztow inwestycyjnych, dlugo-
§ciag okresu istnienia nawierzchni oraz rocznymi ‘- kosztami
utrzymania. Sg to bowiem wszystko daty niezbedne do gospo-
darczej oceny jezdni.

W ponizej podanem zestawieniu uwzgledniam wymienione
momenty, przyczem positkuje sie cze§ciowo rdéwniez datami
wydobytemi z drogowej literatury polskiej, jakkolwiek zazna-
czam, iz dat tych ‘jeszcze niewiele a co najwazniejsze nie-
zawsze s3 zupelnie pewne. (Patrz tabela strona 463).

Wszystkie wymienione .nawierzchnie rozumiejg sie bez
fundamentu z wyjatkiem poz. 12 i 13, podanych lacznie z fun-
damentem.

Zestawienie powyzsze nie obejmuje naturalnie wszystkich
mozliwych typéw, ktérych dzisiaj jest juz olbrzymia ilo$é,
-nadto zawarte w niem daty majg do pewnego stopnia charak-
ter orjentacyjny, gdyz koszta budowy poszczegélnych nawierzchni
sg réwniez w wysokiej zaleznosci od polozenia geograficznego
danego odcinka. ;

Po ustaleniu zatem w pierwszym rzedzie zasadniczych
wymogéw technicznych, jakim nawierzchnia w pewnej partji
ma odpowiadaé, przystepujemy do gospodarczego poréwnania
szeregu typéw, ktére nadaja sie z punktu widzenia technicz-
nego, a wybér nasz pa$é powinien na ten typ, ktéry wykaze
‘najwieksze zalety ze stanowiska ekonomicznego.

Niewatpliwie odegraja tu gléwna role réwniez warunki
platno$ci, ktére jak do$wiadczenie poucza sa dzisiaj czesto
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Koszta Koszta Okres
L. p RODZAJ NAWIERZCHNI | inwestycyjne| utrzymania | istnienia
Z}/m? Zi/m? rok lat
1. | Zwykla nawierzchnia tlucz-
niowa o gruboéci 8 cm . 2.00—4.00 0.15—0.60 1—6
2. | Maziowanie powierzchniowe
w rozmaitych formach wraz
z kamieniem 2.90—5.,00 0.70—1.00 3—6
maziowanie bez kamienia '
pierwsze . . .| 090—1.20
powtérne . 0.70—1,00
3. | Asfaltowanie powierzchniowe
w rozmaitych formach wraz
z kamieniem 3.30—5.30 0.70—1.00 3—6
asfaltowanie bez kamienia
pierwsze . . .{ 1.00—130
powtérne ., 0.80—1.10
4, | Nawierzchnia krzemianowana| 5.00—6.00 0.60 - 5
5. | Nawierzchnia tluczniowo-
cementowa . . . . . .| 2.50—4.50 0.20—0.60 2—4
6., | Maziowanie wglebne w roz-
maitych formach wraz z ka-
mieniem . . , : 10.00—15.00 | 0.70—1.00 5—8
7. | Asfaltowanie wglebne w roz-
maitych formach wraz z 'ka- )
mienjem . . . . . . .| 12.00—17.00 | 0.80—1.20 6—10
Beton maziowy 12.00—20.00 | 0.60—0.80 12—16
9. |Beton asfaltowy . . . . .| 15.00—22.00 | 0.60—0.80 12—16
10. | Komdrobit 14.00—17.00 | 0.20—0.30 10—15
1. | Termak . 15.00—18.00 | 0.20—0.30 10—15
12, | Asfalt ubijany la\czme z lawa
betonowa . . . .| 35.00—45.00 | 0.30 do 20
13, Asfalt lany lacznie z iawa
" betonowgy . e Vit 30.00—40.00 | 0.30 do 20
14, | Asfalt piaskowy bez fundam.| 17.00—26.00 | 0.30 do 15
15. |Bruk drobny . 30.00—50.00 | 0.20—0.40 | do 30
16. | Bruk normalny rzedowy . .| 50.00—60.00 | 0.20—0.60 do 50
17. | Bruk klinkierowy . 12.00—20.00 | 0.50—1.00 do 15
18. | Nawierzchnia betonowa 22.00—26.00 | 0,50—0.70 do 16
19. Nawierzchni_a Deidesheimera | 16.00—20.00 | 0.30—0.50

do 10
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do§é zawiklane; sprawa ta jednak o charakterze czysto ko-
mercjalnym usuwa sie z pod mozliwo$ci naszych rozwazan,
W koficu pragne zwréci¢é uwage jeszcze na jeden mo-
ment. Rozpatrujac techniczna i gospodarcza strone zagadnie-
nia nalezy nie zapominaé o tem, by pierwszefistwo w budowie
nowoczesnych nawierzchni uzyskaly te typy, ktére skladaja sie
z materjaléw pochodzenia krajowego; niechaj dla naszych za-
rzadéw drogowych tak powiatowych jak miejskich bedzie wy-
tyczna zasada, iz polskie drogi budowane za polskie pieniadze,
wykonane byé powinne z reguly z polskiego materjalu.

INZ, JERZY MARYNOWSKI.
ISTOTA KLINKIERU DROGOWEGO.

Ze wzgledu na rolniczy charakter kraju jeszcze dlugie
lata dominujacym ruchem naszych drég i ulic prowincjonalnych
miast bedzie ruch konny, pomimo z roku na rok silnie wzra-
stajacego ruchu pojazdéw mechanicznych. W tych warunkach
najodpowiedniejsza jezdnia dla takich arterji komunikacyjnych
.sa nawierzchnie brukowane. Z tych wzgledéw klinkier drogo-
wy, jako materjal bezkonkurencyjny wéréd nowoczesnych ma-
terjaléw brukarskich, staje si¢ w rozwoju naszej sieci drég ko-
lowych, przedmiotem pierwszej potrzeby. Nic wigc dziwnego,
ze po zdobyciu sobie wszeck§wiatowego uznania, budzi on
u nas coraz wieksze zainteresowanie i wéréd inzynieréw dro-
gowych i wéréd przemyslowcéw ceramicznych.

W obecnej chwili wiele powaznych zakladéw ceramicznych,
w r6znych okolicach kraju, zamierza do swej produkcji wpro-
wadzi¢ wyréb klinkieru drogowego. Zainteresowanie sie szer-
szych kél przemyslowych klinkierem nalezy powitaé z jak naj-
wiekszem uznaniem. Jest to zdrowy objaw, aczkolwiek, wy-
plywa on nietyle ze zrozumienia potrzeby rozwoju tego pozy-
tecznego przemyslu, wiele ma na celu stworzenie trwalych
podstaw egzystencji wielu zakladom ceramicznym, ktére w la-
tach depresji gospodarczej z braku popytu na cegle i saczki
nie s3 w stanje egzystowaé.

Klinkier nie ulega tak silnym wahaniom w zapotrzebo-
waniu, jak cegla czy tez saczki, inwestycje drogowe nawet
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w latach przesilen gospodarczych nie sa wstrzymywane, a czesto
nawet zwieksza sie je w celu zlagodzenia bezrobocia. To tez
w Polsce, niewatpliwie, produkcja klinkieru drogowego ma
szerokie pole rozwoju.

Zapoczatkowane przez panstwo klinkiernictwo postuzylo
bodZcem inicjatywie prywatnej, ktéra niebawem, rozwinie go
w jedna z powainych galezi przemyslu ceramicznego.

Stacja do$wiadczalna przy Panstwowej Klinkierni w Izbicy
wyposazona w najnowsze urzadzenia laboratoryjne do przepro-
wadzania badan chemicznych, mechanicznych i pirometrycznych
jest dostepna dla wszystkich zainteresowanych. Przeprowadza ona
wszechstronne badania tak surowcéw klinkierowych jak i go-
towych wyrobéw, opinjuje i daje wskazoéwki co do przydatno§ci
nadsylanych surowcéw oraz gotowych wyrobéw.

Aby ulatwié wielu przemyslowcom ceramicznym zorjento-
wanie sie w tym nowym dla nich produkcie fabrykacji ponizej
podaje opis istoly klinkieru drogowego w celu zwrécenia ich
uwagi na zasadnicza réinice miedzy zwyklemi wyrobami cera-
micznemi a klinkierem, a w zwiazku z tem na odmienne wa-
rupki fabrykacji, a wszczegbélnoéci za§ na warunki wypalu
i odpowiedni dobér surowcéw.

Pod nazwa klinkieru drogowego powszechnie rozumie sie
. materjal brukarski o prawidlowych ksztaltach, nieco zblizonych
do wymiaréw cegly, wypalany z glin i lupkéw lub wielkopie-
cowych szlak Zelaznych i miedzianych.

Nazwa klinkier pochodzi z jezyka niemieckiego od slowa
nklingen" — dzwonié, co pierwotnie stanowilo jego gléwna ce-
che w odréznieniu od cegiel.

Technologicznie klinkier drogowy zaliczany jest do t. zw.-
kamionkowej grupy wyrob6éw ceramicznych. Wyroby te cha-
rakteryzuje calkowicie zeszklony czerep, masa ich jest zwiezla,
twarda, dZwieczna o drobnoziarnistej strukturze. Pozatem zwy-
kle zaznacza sie, ze klinkieru drogowego nie nalezy utozsamiaé
z dobrze wypalona cegla ,zendrowka* i ,klinkierem budowla-
nym", w ktérych seszklenie w czasie wypalu zaszlo tylko po-
wierzchowne, sam za$ czerep pozostal niezageszczony, nie sklin-
krowany.

Gdy jednak przeprowadzimy mikroskopowe badania cze-
repu klinkieru drogowego w szlifach, tak jak sie to czyni przy



— 466 —

badaniu skal, to zobaczymy ze jest on stopem skrystalizowa-
nym o réznym zespole mineraléw, zaleznie od skladu chemicz-
nego surowca i warunkéw zastygania i ze zesp6l ten nie jest
przypadkowym, ale ze s3a to paragenezy mineraléw, podlegle
tym samym prawom fizyko-chemicznym, ktére rzadza zapada-
niem chemicznej ré6wnowagi w stopach niejednorodnych.

Z mineralogji wiemy, ze substancje ziemskie o $ci$le okre-
$lonych wlasciwoéciach chemicznych, fizycznych, sposobach
wystepowania, powstawania i przeobraZenia sq mineralami ro-
dzimemi, kazde za§ cialo, powstale w urzadzeniach ludzkiego
przemystu, o tych samych wlasciwoéciach chemicznych i fi-
zycznych co ktéry z mineraléw rodzimych, w pojeciu minera-
logji, jest rowniez mineralem.

A wigc o klinkierze drogowym nietylko mozna ale nalezy
moéwié jako o zespole mineraléw, odtworzonych z niektérych
cial przy pomocy proceséw hutniczych. Samo za$ pojecie klin-
kieru drogowego zdefinjowaé wypadnie jako celowo odtworzone
kamienie o zespole mineralogicznym, odpowiadajacym rézinym
rodzajom skal naturalnych, zaleznie od chemicznego skladu su-
rowca, z ktérego zostal wyprodukowany. To znaczy, gdy suro-
wiec uzyty do wyrobu klinkieru drogowego, chemicznym swym
skladem, odpowiada ryczaltowej analizie granitéw, we wlasci-
wych warunkach wypalu otrzymamy klinkier o wla§ciwo$ciach
fizyczaych granitéw, a gdy surowiec odpowiada analizie bazal-
téw — klinkier bedzie o wlaéciwosciach bazaltu,

Stad wynika, ze tak jak hutnictwo i metalurgja calko-
wicie opiera si¢ na dokladnem poznaniu mineraléw i minera-
logji, tak samo klinkiernictwo, do oceny surowcéw klinkiero-
wych, a nastepnie gotowego juz produktu fabrykacji musi mieé
za swa podstawe mineralogje i petrografje, jako podstawowe
nauki technologji chemicznej.

Znajomo$é mineralogji ogélnej i eksperymentalnej wyja-
$nia nietylko istote samego klinkieru, ale i przebieg fizyko-
chemicznych proceséw, ktére zachodza w czasie jego wypalu.
Pozatem znajomo§é tych nauk uczy nas do jakich warunkéw
wypalu przy fabrykacji musimy dazyé, by otrzymaé materjal
o nalezycie skrystalizowanej strukturze, a jednoczeénie w sposéb
przekonywujacy wskazuje na konieczno§é zgola odmiennych
warunkéw wypalu niz przy zwyklych wyrobach ceramicznych.
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Petrografja jest drogowskazem, ktérym nalezy sie kiero-
waé w ocenie surowcéw klinkierowych z ich skladu chemicz-
nego, gdyz tylko na tle polaczenn chemicznych mozna orzekaé
jakie z cial chemicznie mozliwych moga z danego surowca po-
wstaé i przetrwaé w warunkach wypalu. Dokladna znajomogé
struktury chemicznej réznych skalnych zespoléw mineralogicz-
nych daje $§wiadomo§é uzupelnienia posiadanego surowca bra-
kujacemi substancjami chemicznemi w celu otrzymania zefi ze-
spoléw mineralnych najlepiej odpowiadajacych danemu surow-
cowi, oraz przeprowadzenia wypalu, umozliwiajacego nalezyte
uformowanie sie zgéry przewidzianych zespoléw mineral6w,
gdyz wszystkie procesy mineralogiczne, jak wiemy z tych na-
uk, sa tylko przebiegami fizyko-chemicznemi, zaleznemi jedynie
od ci$nienia, temperatury i stezenia, t. j. od stosunku ilo§cio-
wego w ukladach.

O ile pierwsze dwa warunki, w wiekszej lub mniejszej
mierze, przy fabrykacji klinkieru, mozemy zawsze pomy$lnie
wykonaé, gdyz sa to rozwiazania przewaznie technicznych urza-
dzen fabryki, o tyle trzeci warunek, t. j. stezenie tylko do
pewnego stopnia jest w naszej rozporzadzalnosci. Zalezy ono
od ilosciowego skladu chemicznego surowca, jakim rozporza-
dzamy. Widzimy wiec jak jest wazne wszechstronne zbadanie
surowca klinkierowego. Wyniki dokladnego zbadania surowca
decydujag o mozliwosci produkcji z niego klinkieru, poza tem
jest on zawsze dyktatorem wyboru systemu fabrykacji, doboru
maszyn przerobczych i sposobu prowadzenia ognia w piecu
przemystowym.

Kryterja do oceny surowcéw klinkierowych wyplywaja
z podanej wyzej definicji istoty klinkieru drogowego. Materjal-
ten zdefinjowali$my jako celowo odtworzone kamienie, w ze-
spole mineralogicznym, odpowiadajacym réznym rodzajom skal
naturalnych. A wiec odpowiednim surowcem klinkierowym be-
dzie ten, ktéry pod wzgledem swego skladu chemicznego od-
powiada ktérejkolwiek ze skal magmowych, t. j. ze skal, po-
wstalych z magmy, czyli ognisto-plynnego stopu, pochodzacego
z glebi ziemi, przewaznie o skladzie krzemianowym, glino-krze-
mianowym i zelazo-krzemianowym, ktére to polaczenia sa glow-
nemi mineralami skalo-twérczemi skal magmowych.

A wigc znajomo$é surowcéw klinkieru drogowego opiera
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si¢ na dokladnej znajomos$ci skal magmowych, zaréwno pod
wzgledem ich chemizmu jak i ich genezy.

Skaly magmowe stanowia 95% powloki ziemskiej i s3 nad-
zwyczaj urozmaicone pod wzgledem swego skladu chemicznego.
Chemiczny sklad poszczegblnych, znanych dotychczas minera-
logom skal magmowych, tworzy bardzo urozmaicone ogniwa
prawie nieprzerwanego szeregu zespoléw skalnych, znacznie
réinigcych sie skladem chemicznym i mineralogicznym. Wy-
dzielenie z posréd tego szeregu poszczegbluych jednostek sy-
stematycznych nalezy do petrografji. Ograniczmy sie wiec po-
daniem chemicznych skladéw kraficowych ogniw, ktéremi sa
rodziny granitéw i bazaltéw, pojete jako $rodki cigzko$ci pew-
nych p6l, wybranych z tego nieprzerwanego szeregu ogniw
magmowych, dokola ktérych grupujg sie skaly danej rodziny
typowe oraz skrajne, ktére maja juz cechy, $wiadczace o ich
przechodzeniu w inne gatunki.

granity  bazalty
SiO, 77.03 35,84
TiO, 0,13 8,85
ALO, 12,00 1048

Fe,0, 076 725

FeO 0.86 6,62
MgO 0,04 12,95
CaO 0,80 10,90

Na,O 3,21 3,53
K,0 4,92 1,51
H,O 0,30 2,84

Wymienione tu skladniki odgrywaija gléwna rol¢ w budo-
wie skal magmowych i wystepujg prawie w kazdej skale tego
typu w duzych ale zmiennych ilo§ciach.

Obydwie te kraficowe rodziny skalne granitéw i bazaltow
roznia si¢ przedewszystkiem zawartoscia krzemionki, tlenkéw
Zelaza, magnezu i potasowcéw, pozatem sa rézne pod wzgle-
dem mineralogicznym. Krzemionka (Si0;) odgrywa najwazniejsza
rolg i ilodciq swa, w jakiej wystepuje w skaiach magmowych,
decyduje o naturze wigzan chemicznych wykrystalizowujacych

sie z magmy mineraiéw skalotwérczych.
Najwazniejszemi ilo§ciowo mineralami w granitach sg

glino-krzemiany (M. Aly.Si;. Oy ; M, =Ca, K, Na, H) wyste-
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pujgce przewaznie jako skalenie (RO.AlLO,.2Si0,; R=K, Na
Ca), natomiast w bazaltach ustepuja one miejsce krzemianom
(Mp Siq Og; M, =Fe, Ca, Mg), wystepujacym przewaznie jako
pirokseny. Z po$réd krzemianéw w bazaltach najwazniejszemi
sq metakrzemiany wapnia, magnezu i zelaza MeSiO;; Me = Ca,
Mg, Fe (pirokseny), jako sole kwasu metakrzemowego H,SiO,
czyli SiO,, H,0, oraz ortokrzemiany magnezu i zelaza (perydoty)
Me, SiO,; Me = Mg, Fe, jako sole kwasu ortokrzemowego
H,SiO, albo SiO,. 2H,0. W granitach metakrzemiany sa zwigz-
kami podrzednemi, a ortokrzemianéw wcale niema, z glino-
krzemian6w przewazaja glinokrzemiany potasowcéw, szczegdl-
nie potasu. (Ortoklaz K AlSi;O; = K,0 . AL,O; . 6 SiO,); w ba-
zaltach — glinokrzemiany wapnia (anortyt Ca Al,Si,0; = CaO.
AlL;O; . 2 SiOy; z potasowcéw gléwne znaczenie maja glino-
krzemiany sodu (albit Na AlSi;O; = Na,O. Al,O;.6 SiO,),
ktére najczesciej wystepujq tu w polaczeniu réznych stosun-
kéw z anortytem, tworzac plagjoklazy,

Granity i pokrewne im skaly sa zatem zespolami kwarcu
ze skaleniami, natomiast bazalty sa parageneza plagjoklazéw
i piroksenéw.

Wahania poszczegélnych skladnikow w analizach skat
magmowych sa znacznie wieksze, niz to wykazuja analizy dwéch
przytoczonych kraficowych rodzin skal magmowych. Ponizej
podana tablica ilustruje te wahania w % w liczbach zaokrag-
lonych.

TiO, 0,08—6%
AlLOy 2—30%
Fe,O, 0,3—8Y%
FeO 0,7—9%

MgO 0,2—47Y%
CaO slad—18Y
Na,O 0,1—15%
KO  0,1—8%

Z podanych tu ilo$ci skladéw chemicznych mozemy sa-
dzié o rozleglosci szeregu skal magmowych, a zZnaczy sie
0 mozno$ci réznych gatunkéw klinkieru a w zwiazku z tem
0 rozmaitosci skladu chemicznego surowcéw klinkierowych.

Kazda skala magmowa nalezycie sproszkowana moze byé
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odpowiednim surowcem do produkcji klinkieru. Poniewaz jed-
nak, ze wzgledéw gospodarczo drogowych dotychczas klinkier
produkuje sie w okolicach nie posiadajacych kamieni natural-
nych, to sprowadzanie odpowiednich skal jako surowca kinkie-
rowego, znacznie podrazaloby koszta produkcji, z tych wigc
wzgledéw dla tego celu wykorzystujemy ztoza skal osadowych,
ktére jak wiemy, powstaly na gruzach skal magmowych.

Skoro skaly magmowe znajduja sie skutkiem proceséw
tektonicznych poza obrebem swego pierwotnego $rodowiska,
w obszarach powierzchniowych powloki ziemskiej, musi nasta-
pié ich przeobrazenie. Przeobrazenie to jest wyrazem dzialania
czynnikéw geologicznych jak woda i powietrze. Pod ich dzia-
laniem skaly magmowe ulegaig utlenieniu, hydrolizacji, hydro-
tacji, lugowaniu, przybieraniu bezwodnika wegla z powietrza
co ogblnie zwie sie procesem wietrzenia. W rezultacie wietrze-
nia predzej czy pézniej skaly zostaja opadami atmosferycznemi
zniesione w ladowe lub morskie obszary sedymentacyjne, two-
rzac substrat wlasciwych skal osadowych. Zniesiony tu mater-
jal osadza sie na dnie basenéw, konsoliduje i odwodnia, t. j.
przemienia sie z luznego osadu wodnego na zwiezle skaly.
Wsréd proceséw mechanicznego i chemicznego wietrzenia two-
rza te dwa rodzaje materjaléw, odpowiadajgce dwom grupom
skal osadowych. Jedna z nich stanowia materjaly nie rozpusz-
czalne w wodzie, zatem okruchy najrozmaitszych materjaléw
wchodzacych w sklad skal magmowych, druga—materjaly roz-
puszczalne w wodzie. Pierwsza z nich tworzy skaly osadowe
zwane klasycznemi, druga — skaly osadowe chemiczne.

Nadmieni¢ tu wypada, ze w jezyku mineralogicznym naz-
we skal nosza réwniez zespoly sypkie lub luzne, jak np. pia-
sek, glina, zwir, jako zespoly osobnikéw jednego lub kilku
mineraléw o mniej lub wiecej stalych wtasnoéciach i budo-
wie, stanowiacych wyrazne jednostki geologiczne.

Materjalem surowcowym klinkieréw drogowych sg skaly
klasyczne, w szczegélnosci t. zw. grupa skal ilastych. Skaly te
zawieraja jako gléwny skladnik kaolin H, Al, Si; Oy H,O, czyli
Al, O; 25,0,, 2H,0 Ilub inne krzemiany wietrzenia, jako
produkty rozkladu mineraléw krzemianowych i glinokrzemiano-
wych. Skaly te chemicznym swym skladem nieznacznie réznia
si¢ od skladu chemicznego skal magmowych. Przewaznie réz-
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nica polega na braku sodu, a nadmiarze potasu przyczem
2(K;0 +Na,0) = ALO;, gdy w skatlach magmowych niema
nadmiaru glinki i zawsze 2(K,0+ Na,0) 7 AlL,Oy; W tych wy-
padkach, w ktérych u ska! osadowych zachodzi przewaga sodu
nad potasem oraz niewielki nadmiar glinki, zazwyczaj istnieje
duzy nadmiar wapna, oraz liczba czasteczek glinki jest mniej-
sza od liczby czasteczek tlenku wapniowego: Al,O® / CaO,
gdy w tych wypadkach w skatach magmowych zawsze jest
AlL,O; 7 CaO.

Rozne rodzaje gliny, zawierajace jako gléwny skladnik
ziarna piasku, powazna ilo§é substancji ilastych oraz niekiedy
znaczniejsze zawartoéci weglanu wapniowego i magnezu, wsréd
glin zasluguje na szczegélng uwage gatunek zwany lessem. Pod
wzgledem chemicznym lessy wykazujg do§é duzg réinice, jak
to widzimy w ponizej podanem zestawieniu, odnoszacem sie do
lesséw niemieckich.

od do
Si0, 50,14 73.64
ALO, . 4,77 17,59
Fe,O, 2,69 5,21
MnO 0,08 0,35
MgO 0.93 2,85
CaO 0,36 18,00
NO,O 0,34 1,27
K,O 0,55 2.06

Lessy polskie malo sa jeszcze zbadane. Rozporzadzamy
tylko dokladnemi danemi lesséw niektérych okolic Matopolski,
jak Lwowa Buczaca, Uhrynowa, Nuémic, Opulska i Sokala zba-
danych przez prof. Dr. J. Tokarskiego, czterech lesséw be-
skidzkich z okolic Witkowic, Dobczye, Kopan A, B, podanych
w pracy KuZmiara, wreszcie lesséw lubelskich z okolic Lu-
blina, Putaw, Izbicy, Bud, Zamoscia Bialopola i Hrubieszowa,
zbadanych przez laboratorjum chemiczne przy stacji do§wiad-
czalnej klinkierni Izbickiej. Sklad chemiczny wymienionych
lesséw waha sie % w granicach nizej podanych.

L od do
Si0, 64,23 80,93
" TiO, 013 0,73
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Al,0, 4,33 8.86
Fe,O, 1,44 4,92
MnO glad 1,93
MgO 0,21 2,01
CaO 0,92 7,62
Na,O 0,76 1,47
K,O 1.46 2,67

Wyzej wymienione lessy pod wzgledem swego skladu che-
micznego sa do siebie zblizone. Najwi¢ksze réznice zachodza
w zawarto$ci krzemionki i wapna, najmniejsze w alkaljach
i tlenku zelaza. Rzecza charakterystyczna, zdaniem prof. J. To-
karskiego jest, ze dla wszystkich tych lessé6w §rednia analiza che--
miczna zbliza si¢ do $redniej analizy granitéw wolynskich.
Przemawia to za zwigzkiem skaly lessowej z krystaliczna plyta
wolynsko-ukrairfiska.

Nic wiec dziwnego ze klinkier produkowany z less6w lu-
helskich posiada wlasciwoéci granitéw, natomiast klinkier pro-
dukowany z glin tlustszych, bogatszych substancjami ilastemi,
zelazem, magnezja i wapnem a biedniejszych krzemionka po-
siadaé bedzie wlasciwoséci bazaltéw.

Précz glin do wyrobu klinkieru nadajg sie¢ réine ily ilo-
tupki i lupek ilowy. Skaly te pod wzgledem wahania w ich
skladzie chemicznym mozna przedstawié w nastepujacy sposéb:

od do
Si0, 49,3 71.0
TiO, slad 12
AlLO, 10,0 30,1
Fe,0, 0.9 11.0
MnO $lad 2,2
MgO $lad 48
CaO 0,1 4.4
Na,O §lad 49
K,O $lad 35

Podstawowe surowce klinkierowe przewaznie wymagaija
odpowiedniego przygotowania, zmierzajacego do uregulowania
ich technicznych wla$ciwoéci i sktadu chemicznego, rzadziej
nadaja si¢ do uzytku w stanie naturalnym, tak jak zostaja do-
byte z pokladéw. Materjaly regulujace fizyczne wladciwosci
surowca i klinkieru majg na celu schudzenie lub zageszczenie
struktury klinkieru,
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Gdy konieczno$é schudzenia wynika z nadmiaru w su-
rowcu substancji ilastych dodawane sa mineraly kwarcowe jak
zwykly drobny piasek, lub sproszkowane czyste kwarcyty, gdy
konieczno$é ta podyktowana jest wzgledami czysto technicz-
nemi fabrykacji, natomiast sklad chemiczny nie wymaga schu-
dzenia np. w celu skuteczniejszego odpowietrzenia praséwki
przy suchym sposobie wyrobu kostek klinkierowych, wdéwczas
jako materjal schudzajacy najodpowiedniejszym jest drobno zme-
lona wypalona cegla lub specjalnie w tym celu przepalony pod-
stawowy surowiec. W charakterze materjaléw zageszczajacych
czyli topnikéw dodaje sie skalenie, wapno, kreda, alkalja, fos-
foryty, szlake wielkopiecowa i t. p. materjaly, zaleznie od ich
skladu chemicznego i brakujacych substancji chemicznych
w podstawowym surowcu,

Okres$lenie stosunku ilo§ciowego materjalu schudzajacego
czy zageszczajacego do podstawowego dokonaé mozna tylko
na tle analiz chemicznych wymienionych materjaléow i zacho-
waniu si¢ probek w ogniu w czasie laboratoryjnych wypaléw
oraz zachowania sie surowca w czasie prasowania.

Gdy sklad surowca zostal juz ustalony badaniami labora-
toryjnemi pozostaja do wyjas$nienia najodpowiedniejsze warunki
wypalu dla danego surowca umozliwiajgce odtworzenie w struk-
turze klinkieru cial mineralnych. 7

W mineralogji eksperymentalnej oddawna stosowane jest
odtwarzanie cial mineralnych przy pomocy zabiegéw ludzkich,
ma ono na celu odtworzenie mineralu w stanie zupelnej czys-
todci i §wiezosci, w postaci ciala o dokladnie tych samych
wla$ciwosciach krystalograficznych i fizycznych, co odpowied-
nie cialo rodzime. Badania te zapoczatkowane zostaly w r. 1787
przez Faujas'a de St. Foud'a, ktéry topiac i studzac bazalt do-
wi6dl ze stop bazaltu szybko studzony zastyga na szkliwo,
a studzony wolno staje si¢ masg krystaliczng podobna do ba-
zaltu przed stopieniem. W ciagu péltora wieku, ktére od tego
czasu uplynely, przeszlo dwustu eksperymentatoréw odtwo-
rzylo ponad siedemset réznych mineraléw.

Wsréd tych badaczy chlubnie figuruja nazwiska naszych
rodakéw J. Morozewicza, badajacego powstawanie mineraléw.
magmowych i St. Thugutta, autora eksperymentéw hydromen-
talnych. Eksperymentatorzy ci odtwarzali skaly tak skutecznie,
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tak tudzaco do rodzimych podobne, ze w preparacie mikrosko-
powym jedynie swa §wiezo$ciag réznily sie od mineraléw ro-
dzimych.

Odtwarzanie krzemianéw o prostszym skladzie bezposred-
nio z elementéw lub najprostszych czesci skladowych, dawno
udawalo sie¢ réznym badaczom, natomiast syntezy glino-krze-
mianéw, np. skaleni, dlugie lata byly przedmiotem plonnych
zabiegéw, stopy te zastygaly bowiem na szkliwo, t. j. na ciecz
przechlodzona. Ciala krystaliczne w tych eksperymentach za-
czeto otrzymywaé dopiero wéwczas, gdy przyrzadzono miesza-
niny analogiczne skalom magmowym. W wielu wypadkach za-
uwazono, ze szkliwo zastygle zamienialo sie¢ w skupienia kry-
staliczne dopiero wéwczas, gdy je dlugo trzymano w tempe-
raturze niewiele nizszej od temperatury topienia.

Juz te par¢ wynikéw z prac mineralogbw eksperymental-
nych rzucaja jaskrawe $§wiatlo na przebieg wypalu klinkieru
drogowego i w sposéb przekonywujacy wyjaéniaja gléwne za-
sady tego wypalu, ktéremi sa: dlugie wytrzymywanie wypalu
w temperaturze maximalnej, t. j. niewiele nizszej od tempera-
tury topienia i jaknajwolniejsze studzenie klinkieru w odpalo-
nych komorach pieca wypalowego. Z prac tych zrozumialem
jest, ze tylko te, a nie inne warunki gwarantuja otrzymanie
klinkieru o nalezycie uformowanej strukturze krystalicznej, za-
pewniajacej wytrzymalo§é mechaniczna, w innych warunkach,
nawet przy calkowitem zeszkleniu si¢ czerepu, klinkier bedzie
choé moze nawet twardy i dZwieczny, ale kruchy i malo wy-
trzymaly na dzialanie mechaniczne, gdyz przechlodzony stop
daje szkliwo, ktére jest kruche i niewytrzymale.

Widzimy wie¢, Ze rozwéj struktury krystalicznej wymaga
odpowiednich warunkéw krystalizacji. Korzystne' warunki kry-
stalizacji sa te, gdy odbywa si¢ ona spokojnie bez zaburzen,
" wéréd powolnego spadu temperatury. W takich warunkach
materjal nie wykazuje cial nieskrystalizowanych.

Im surowiec klinkierowy bogatszy jest w krzemionke, czyli
im jest chudszy, tem warunki te musza byé $cislej przestrze-
gane; surowce ubogie w krzemionke odznaczaja sie znacznie
~ wigksza latwos$cia krystalizacji swych skladnikéw, mniej liczac
si¢. do pewnego stopnia z warunkami studzenia.

Aby osiagnaé korzystne warunki krystalizacji musimy roz-
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porzadzaé piecem’ wypalowym, dajacym moznoéé podporzadko-
wania wypalu okre§lonym wymaganiom podyktowanym cha-
rakterem surowca.

Piec wypalowy w produkeji klinkieru drogowego, to kwestja
decydujaca o jakoéci produktu,

Wigkszoéé egzystujacych zakladéw ceramiczoych posiada
piec kregowy hoffmanowski, pospolicie zwany Hofmanem. Piec
ten do tego rodzaju produkcji zupelnie sie nie nadaje, ponie-
waz ma dwa zasadnicze defekty. Pierwszy to raptowno§¢ stu-
dzenia wypalonych przedmiotéw, drugi to zbyt ostry ogien,
wywolany nadmiarem w nim powietrza. Juz te dwa defekty
uniemozliwiaja otrzymanie w nim masowej produkcji o nale-
zytej jakodci, pozatem jest on wysoce nieekonomiczny pod
wzgledem ilosci paliwa, wreszcie daje duzo materjalu nieuzy-
tecznego ze wzgledu na rysy spowodowane studzeniem.

Kazdy wiec zaklad przemystowy, chcacy przej§¢ na pro-
dukcje klinkieru musi byé zgéry przygotowanym do koniecz-
noéci budowy specjalnego pieca wypatowego.

Do piecéw najlepiej odpowiadajacych wymaganiom wy-
palu klinkieru drogowego zaliczyé mozna badZ perjodyczne
piece komorowe z regeneracjg, badZ ciggle komorowe.

Ktéry piec bedzie  odpowiednim w danych warunkach, to
kwestja zalezna od rocznej produkcji i charakteru surowca.
W kazdym poszczegélnym wypadku powinna byé indywi-
dualnie potraktowana.

" INZ. ST. LENCZEWSKI — SAMOTYJA.

O ZALAMANIACH NIWELETY W PRZEKROJU PODLUZNYM
DROGIL

Stale wzmagajacy si¢ ruch automobilowy, rozwijajacy co-
raz to wieksze szybkoéci, stawia inzynieréw i konstruktoréw
drogowych wobec zagadnier dostosowania drég do wymagan
i warunkéw szybkiego ruchu. Na czolo tych zagadnien wysu-

waja si¢ te, ktére zapewni¢ moga bezpieczesistwo i dogodnosé
jazdy. '
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P. prof. E, Bratro w swoim artykule ,Krzywizny drogowe
a motoryzacja ruchu drogowego"”, zamieszczonym w numerze
6 ,Czasopisma Technicznego” z dnia 25 marca 1930-go roku,
omawia warunki, jakim droga, dostosowana do nowoczesnych
wymagan ruchu samochodowego, odpowiadaé powinna, w szcze-
golno$ci za§ zastanawia si¢ nad zasadami ustalenia minimal-
nych promieni krzywizn drogowych i nad warunkami, zapew-
niajacemi bezpieczenstwo ruchu samochodowego.

Punktem wyjécia do powyzszych rozwazari jest wyprowa-
dzenie pojecia tak zwanej ,prostej orjentacyjnej”, czyli takiej
diugoéci, na jakiej droga ze wzgledéw bezpieczeristwa winna
byé bezwzglednie widoczna. '

Zapewnienie nalezytej widoczno$ci drogi jest zawsze mo-
zliwe na odcinkach drogi prostych poziomych, lub na pochy-
losciach jednokierunkowych, napotyka natomiast na trudno$ci
i wymaga dodatkowych urzadzef konstrukcyjnych przy spad-
kach odwrotnych profilu podluznego i na tukach,

W tym ostatnim wypadku nalezyta widocznoé¢ drogi za-
pewniona bedzie wtedy, gdy bedzie istniala wolna dla oka
strzatka luku ,m”, odpowiadajaca cieciwie ,L”, czyli dlugosci
~prostej orjentacyjnej”. (Rys. 1).

Rys. 1,
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Warto§é ,m" okresli¢é mozemy ze wzoru (1):

m=R—]/R’—(%‘)2 (1)

gdzie R oznacza promien luku.

P. prof. E. Bratro w swoim artykule okre§la szczegélowo
wartosci ,m" i ,R" w zaleznoéci od szerokosci korony drogi,
warunkéw terenowych j szybkosci ruchu.

Nie przytaczajac powyzszych rozwazan p. prof. E. Bratro,
pragnie zajaé sie sprawg zapewnienia nalezytej widocznoéci
drogi w odcinkach prostych. Przy spadkach odwrotnych wi-
doczno$é te zapewnié¢ mozemy dwojako:

1) przez zastosowanie odcinkéw drogi poziomych lub
o malem pochyleniu, przedzielajacych dwa spadki odwrotne
(rys. 2).

L 3
\

Rys. 2.

2) przez polaczenie obuYspadkéw odwrotnych lukiem ko-
lowym lub parabolicznym w plaszczyznie pionowej (rys. 3).

Rys. 3.

Na powyzszych rysunkach ,h" oznacza wysokosé oka
kierowey nad powierzchnia drogi. Przyjmujemy h=1,20 mtr.

3
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Sposéb pierwszy ma te ujemna strone, ze wszelkie nagle
zalamania niwelety w plaszczyZoie pionowej powoduja uderze-
nia i wstrza$nienia samochodu, bardzo niepozgdane ze wzgle-
du na spokéj i dogodnoéé jazdy, a nieraz i niebezpieczne
dla samego ustroju samochodu; w dalszych rozwazaniach przeto
zajmiemy sie tylko sposobem drugim.

Okreé$limy przedewszystkiem niezbedne dlugo$ci ,pro-
stych orjentacyjnych”, wychodzac z zalozenia, ze hamuje tylko
jeden samochéd, napotkawszy nagla przeszkode, przed ktéra
musi sie zatrzymaé; w wypadku za$, gdy samochody, podaza-
jace w przeciwnych kierunkach, jada po jednej stronie drogi,
samochéd, jadacy po stronie niewlasciwej, zawsze ma mozno$é
skreci¢ i omingé przeszkode.

Dtugo$§é drogi, na ktérej samoch6d winien byé zahamo-
wany w odcinku prostym poziomym, okre§limy ze wzoru (2):

2
%—VZ—=1¢Gfll.gdzie RN )

l; — oznacza dlugo§é¢ hamowania,

G — ciezar samochodu,

g — przy$pieszenie ziemskie,

v — szybko§é samochodu w m/godz.,

k — wspélczynnik, oznaczajacy, jaka cze$é catkowitego
ciezaru samochodu przypada na o§ napedng (hamowna). W sa-
mochodach ciezarowych na tylng o§ przypada przewaznie od
63% do 76% calego cigzaru, w samochodach osobowych za$ od
55% do 63%, chociaz w nowszych konstrukcjach spotykamy
coraz cze$ciej wszystkie cztery kola hamowane.

W danym wypadku przyjmujemy k = 0,6,

f — wspélczynnik tarcia posuwistego. Wielkoéé jego za-
lezna jest zaréwno od rodzaju obreczy kél, jak réwniez od
rodzaju i stanu nawierzchni. Przyjmujemy f = 0,25, co odpo-
wiada zwyklej nawierzchni tluczniowej w stanie $rednio-mokrym.

Ze wzoru (2) mamy:

v? :

ll 2gkf' '13)
podstawiajac zamiast przyjetych wspélczynnikéw. ich wartosci
liczbowe i wyrazajac szybko§é ,v” w metrach na sekunde
otrzymamy:;



s=Nd4708="

| v v? ¢
1 = 3708 X 06 X025 X 363814 Btr - -
l; -~ oznacza droge, na jakiej samochéd winien by¢ za-

hamowany od chwili rozpoczecia hamowania. Chcac jednak
otrzymaé istotna droge, jaka przebedzie samochéd od chwili
spostrzezenia przez kierowce niebezpieczeristwa do koficowego
momentu hamowania, czyli do chwili zatrzymania si¢ samo-
chodu, musimy do powyzszej wartosci ,1," dodaé jeszcze droge,
ktéra samochéd przebedzie w czasie, jaki jest potrzebny kie-
rowcy do zorjentowania sie¢ w polozeniu. Czas ten zalezny jest
przedewszystkiem od zdolno$ci orjentacyjnych kierowcy, przyj-
mujemy go ré6wnym 1 sekundzie. '

Przez ten czas samochéd przebedzie droge:

12=?v'6mtr, o ot ) e(5)

Calkowita zatem droga, przebyta przez samoch6d w okre-
sie hamowania, z pewnym zapasem réwnym 5 mir. ze wzgle-
déw bezpieczeristwa, wyniesie:

4 VAR v
L211+12+5=_—38.14+3,6+5 mtr. A W E TS (6)

Jest to tak zwana ,dlugo$é orjentacyjna”, na ktérej droga
winna byé bezwzglednie widocznal). Ze wzoru (6) mozemy
obliczyé warto$ci ,L”" w kazdym poszczegélnym wypadku
w zaleznoéci od szybko$ci ,,v" samochodu.

Wyniki tych obliczern zestawiamy w ponizszej tablicy,
przyczem otrzymane z obliczeri wartosci ,L" zaokraglamy do
calych metréw.

TABLICA L

lv km/godz,| 10 | 20 | 30 [ 40 | 50 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100

| L mtr. 10 | 21 37 | 58 | 84 | 116 | 153 195 | 242 | 295

Zalezno$é ,dlugosci orjentacyjnej” L od szybkosci v sa-
mochodu mozemy przedstawi¢ réwniez graficznie (rys. 4),

Przystapimy obecnie do okreslenia promienia krzywizny
luku kolowego. W tym calu rozpatrzymy odcinek drogi o spad-
kach odwrotnych i, i i, (rys. 5). Jak z tego rysunku wynika,

R e = :

') Patrz ,Czasopismo Techniczne”, Nr, 6, z . 1930-go,
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chcac zapewnié kierowcy samochodu, znajdujacego sie w pun-
kcie A, widocznoéé drogi na dlugosci AB réwnej L, musimy
$ciaé trojkat CEF o wysokosci d (rys. 5), lub zatoczyé luk
o promieniu R i odstepie d §rodka od wierzchotka C stycznych:

V X002

100
/
P
A
50
,/
pd
7
/
0 100 200 300 L mn

Rys. 4.

Przy okreé§laniu ,L" przyjeliémy ze hamowanie odbywa
sie na poziomie, co nie odpowiada rzeczywisto$ci; jednak nie-
znaczna zreszta niedokladnoéé, jaka stad powstaje, zwieksza
pewno$é obliczesi ze wzgledu na zmiennoéé i niepewno$é wspél-
czynnika tarcia posuwistego. '

Wysokosé d okreélimy ze wzoru (7):

d =H — h, gdzie . : . ; (7)
h—wysoko$§é oka kierowcy nad powierzchnig drogi; h = 1,2 m,
zas:

~Lig(atay _L iiti
H tg( e R ()
skad:
sl Ip s e
d=H_h—'4—(ll+lz)_h v . /4 (9)
wielkoéé za$ ,R" z warunku:
= (R + d) cos —“——ﬂ—— skad . . (10)
d cos — + 2
R= ay + o ' f : (11)

1= cosi———~——
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Rys. 5.

Rozwazania powyzsze maja zastosowanie réwniez i w tym
wypadku, gdy droga znajduje sie na wzniesieniu o dwéch réz-
nych pochyleniach i, i i, jednego znaku (rys. 6).

z ta tylko r6znica, ze wielko§é d, jak to z rysunku (6) wynika,
bedzie sie réwnala:

L ol D] neN
d:H-h:z_tg 2 —h—a—('l_iz}_hi (12)

za$8 promied luku R:

&, — &y
dcosT
R = TR ol 1k . (13)
. 1 —cos — 2

2



AR

Korzystajac ze wzoréw (9), (11), (12) i (13) mozemy napi-
sa¢ wyrazenia ogélne dla ,d" i ,R" w postaci:

e (e i) B A R ()
LT “'1;:“2 "d cos n
R=1-—cos atoy 1—cosn ° (15)
2
gdzie ———a'g% =n

7]

U

Rys. 6.

W pewnym poszczegélnym wypadku, gdy samochéd znaj-
duje sie catkowicie na luku w plaszczyZnie pionowej (rys. 7).
wielko$é niezbednego promienia tego luku mozemy okreslié,
wychodzac z nastepujacych zalozen: (Patrz rys. 7).

Prowadzac z oka kierowcy celowa, styczng do powierz-
chni drogi i przyjmujac, ze oko to znajduje si¢ na wysokosci
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h = 1,20 m nad powierzchnig drogi, co odpowiada strzalce ,h”
tuku o cieciwie ,L", okre§lié mozemy odpowiadajacy tym wiel-
ko$ciom promien luku R z réwnania:

Rys. 7.

R’=(R—h)2+(12i)2. Sat v b ()

e L2l G h =
R = 8h —+ 3
Wzér (17) mozemy przeksztalcié w sposéb nastepujacy:

z rysunku (7) widzimy, ze:

(17)

b L L .
R—h—z—ctg n; ska;dR—h-l-2tgn : (18)
lub !
R—h =R cos n; skad R= b T G (19)

Jak .widzimy wiec, otrzymali§my dwa wzory dla okre§le-
nia promienia R luku, mianowicie wzory (15) i (17).
Wzory powyzsze daja nam jednakowe warto§ci promienia
w tym wypadku, gdy ,L" spelnia warunek:
L
S (R—h) tg n, . ; ; (20)
jak to wynika z rysunku 5 polozenie IL
Moiemy sie o tem przekonaé, podstawiajac do wzoru (15)

1155
wartosé—2~ ze wzoru (20). Otrzymamy wtedy:
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e (;4 tgn — h) cos n

R = dcosn _ e
1 —cosn 1—cos n
oY P
_ IR h)1t§- n—h] cos n 21)
cos n
skad, po dokonaniu przerébek trygonometrycznych, otrzymujemy:
T h
R e v e (1)

W wypadkach, gdy ;4 7 (R—h) tg n zastosowanie ma

wz6r (15), w pozostalych za§ wypadkach, t. j. gdy

%’— =(R—h) tg n — wzér (17), ze wzgledu na to, ze luk o pro-

mieniu R ze wzoru (15) nie moze nam zapewnié nelezytej wi-
docznoéci drogi przy istnieniu nieréwno$ci ;—‘ Z (R —h) tgn,

poniewaz jak to z rysunku 5 wynika, strzatka tego luku przy
cieciwie ,L" jest wieksza od ,h" (polozenie III).

Wartoéci R, otrzymane ze wzoru (17) stanowia maximum
wartosci promieni lukéw, niezbednych dla zapewnienia odpo-
wiedniej widoczno$ci drogi, co z latwoéciag mozemy udowodnié,
rézniczkujac wyrazenie (15) i przyré6wnywujac pierwszg po-
chodna do 0

dR d( dcosn [(2 tgn—h) L350 ]

-H=dn\1—cosn 1—cosn e
A d 2_ sicn h cos n Yged (22)
~ dn\1l —cosn 1 —cosn )

po zrézniczkowaniu otrzymuiimy

-2—cosn'—2—+hsmn=0 : ? (23)

lub po uproszczeniu:
L 134
2 hcos n~ 2h’
Wyrazenie (24) spelnia warunek (20), skad wnioskujemy,
L h
8L T3 (17)
Po ustaleniu powyzszych zalezno$ci przystapimy do obli-
czenia liczbowych wartoéci promieni krzywizny w zaleznoSci
od przekroju podluznego drogi i szybko§ci samochodu.

tg n = (24)

ze Rmax =



TABLICA

1L

21 i3 (i} 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
0 0 0 0,005 | 0,010 | 0,015 | 0,020 | 0,025 ; 0,030 | 0,035 | 0,040 | 0,045 | 0.050
1 1 0,005 0 0,010 | 0,015 | 0,020 | 0,025 | 0,030 | 0,035 | 0,040 | 0,045 | 0,050 | 0,055 ,
- 2 0,010 | 0,005 0 0.020 | 0,025 | 0,030 | 0,035 0040 | 0,045 | 0050 | 0,055 | 0,060 | &
LFS . e
- i 3 0,015 | 0,010 | 0.005 0 0,030 0,035 | 0040 | 0045 | 0,050 | 0,055 | 0.060 | 0,065 | -
...on..a 4 0020 | 0,015 | 0,010 | 0,005 0 0,040 | 0,045 | 0,050 | 0,055 | 0,060 | 0,065 | 0,070 m
”m 5 0,025 | 0,020 | 0,015 | 0,010 | 0,005 0 0,050 | 0,055 | 0,060 | 0,065 | 0,070 | 0,075 .,..”.aw
m. 6 0,030 | 0,025 | 0,020 | 0,015 | 0,010 | 0,005 0 0.060 | 0,065 | 0,070 | 0,075 | 0,080 .m
7 0,035 | 0,030 | 0,025 | 0.020 | 0,015 | 0.010 | 0,005 0 0.070 | 0,075 | 0,080 | 0,085
8 0,040 | 0,035 | 0,030 | 0,025 | 0,020 | 0,015 | 0,010 | 0,005 0 0,080 | 0,085 | 0,090
9 0,045 | 0,040 | 0,035 | 0,030 | 0,025 | 0020 | 0,015 | 0,010 | 0,005 0 0,090 ! 0,095
10 0,050 | 0,045 | 0,040 | 0,035 | 0,030 | 0,025 | 0,020 | 0,015 | 0,010 | 0,005 0 0,100
ip 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

= S8F.—
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W tym celu zestawimy w ponizszej tablicy wartosci
e
B o o
dluznego drogi.

Odpowiadajace powyzszym warto§ciom tg n wartosci kata
n zestawiamy ponizej.

w zaleznoéci od réinych spadkéw przekroju po-

TABLICA IIL

tg n cos n N aiisol tg n cos n _atae

2 L )

0,005 0,99998 0017’ 12" 0.055 0,99848 3°08" 53"
0,010 0,99995 0034”23 0,060 0,99820 3026 01"
0,015 0,99988 0°51” 34 0.065 0.99790 3043’ 08"
0.020 0,99980 1008 45" 0,070 0.99756 4° 00" 15"
0.025 0,999675 10 257 257 0,075 099722 4217 21"
0,030 0.99956 1° 43’ 06" 0,080 0,99683 40347 26"
0.035 0,99940 2000’ 16 0,085 0,99642 4° 51’ 30”
0.040 0,99922 20177 26" 0,090 0,99595 5008 34"
0,045 0,95898 2034’ 36" 0,095 0,99553 5925 36"
0,050 0,99875 20517 45” 0.100 0.99504 50 42/ 38"

Z rysunku 7 widzimy, ze:
REShIR LIS Ahis
R EX-tahe 2
Podstawiajac warto§é cos n ze wzoru (25) do wzoru
(24), otrzymamy:

cos n= (25)

L L2+ 4h? 4Lh
tg n=— = — .
2h \L?—4h? L?—4h?

Korzystajac ze wzoréw (17) i (26), oraz przyjmujac warto-

(26)

13 tlz

§ci L z tablicy I, obliczamy R max i tg n= : przy ktérym

powyzej ktérego w zaleznosci od danej szybkoéci nalezy sto-
sowaé- kraficowy promieni zaokraglenia R max. Wyniki tych
obliczefi zestawiamy w tablicy IV.
W dalszym ciagu obliczamy wartoéci ,,d" ze wzoru (14)
i na podstawie danych z tablic I i ll, nastepnie za§ promien
+R* ze wzoru (15). Wyniki tych obliczefi promienia ,R" za-
mieszczamy w tablicy V.
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TABLICA 1V.

V km/godz. | 10 | 20 | 30 | 40 | 50 60 70 80 | 90 | 100

i +i
tg n=l—l_;i 0,510 (0,232 10,130 (0,083 /0,057 10,0415 |0,0315 (0,025 {0.020 (0,0163

R max mtr | 11 | 47 | 143 | 351 | 736 | 1400 | 2440 | 3960 | 6100 | 9050

Jak wynika z ponizszej tablicy wzgledy zapewnienia
nalezytej widocznoéci drogi nie wymagaja zadnego lagodzenia
zalaman profilu podluznego przy szybko$ciach samochodu, nie
przekraczajacych 20 km/godz. i przy pochylosciach, ktérych
suma w wypadku pochylern odwrotnych lub réinica w wy-
padku pochylefi jednego znaku nie przekracza 1% czyli gdy
Lt <1%

Dane tablicy V mozemy przedstawi¢ w postaci wykresu,
ktory przedstawi nam zalezno§é promienia R od katéw,
pochylenia niwelety przy danej szybkosci (rys. 8).

tg n
Q [~ (o
o3 S
8§ 0 v B N
uw " ] S
040 > :,>< > - >
i :
f Y D
! .
0,05 - St
{ E 3/
s
0 2000 5000 9000 mitr

Rys. 8.

Na rysunku powyzszym linjami kropkowanemi oznaczono
dalszy przebieg zmienno$ci promienia ,R" na podstawie wzoru
(15), linje pionowe za§ oznaczaja wartosci R max.
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(el V km/godz
10 20 30 | 4 | 50 60 70 80 90 100

0005
0,010 2000 5400
0,015 2165 5050 8550
0,020 1650 3750 6050
0,025 893 2180 3810
0,030 136 1228 2400
0,035 450 1350
0.040 615 1380
0.045 98 675
0.050 200 720
0.055 256 730
0,060 300
0,065 324
0,070 41 340 1 ’
0,075 69 349 : & i & L 2
0,080 89 350 8 g 3 2 < 8
0,085 103 g il I I ] Il Il
0,090 114 I X % x - e -
0,095 125 i : : : 2 ;’ Mﬂ
0,100 131 o
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Jak juz zaznaczono wyzej, zaokraglenia niwelety mozna
wykonaé réwniez przy pomocy luku parabolicznego. Luk ten
z nastepujacych wzgledéw ma wyzszo§é nad lukiem kolowym:

1) tuk paraboliczny stanowi lagodniejsze przej$cie od od-
cinkéw prostych profilu do odcinkéw lukowych, przez co lago-
dzi wstrzasy i uderzenia samochodu, powstajace na skutek
naglej zmiany pochylenia i dzialania sily od§rodkowej w plasz-
czyznie pionowe;j.

2) paraboliczny profil dna rowéw pobocznych stwarza naj-
dogodniejsze warunki odplywu wody; '

3) tuk paraboliczny w plaszczyZnie pionowej jest latwiej-
szy do wytyczenia w terenie od luku kolowego; _

4) zastosowanie lukéw parabolicznych ulatwia prace kre-
§larska przy opracowywaniu przekroju podluinego drogi, gdyz,
wobec stosowania na rysunku réinych podzialek dla diugosci
i wysoko$ci luki kolowe znieksztalcaja sie na eliptyczne, luki
paraboliczne natomiast pozostaja zawsze parabolicznemi i z tat-
wosécia dajg sie wykre$lié przy pomocy stycznych.

Przystapimy obecnie do okreélenia elementéw tuku para-
bolicznego (rys. 9).

ol ofy

Y 24 Y

L// o " ) 72 \N

Rys. 9.

Cechami charakterystycznemi luku parabolicznego w da-
nym wypadku beda: odstep ,m"” wierzchotka paraboli i dlugosé¢
wl" cieciwy, czyli odleglo$¢ miedzy punktami stycznosci A i B
(rys. 9). .

Poniewaz, jak wynika z wlasnosci paraboli, CD = DE=m,
wiec warto§é ,m" okreélimy ze wzoru;

2 m= % tg n, Skad . e ¥ ’ . . (27]



[ s SRR R (28]
tgn
Réwnanie paraboli wyraza sie wzorem:
YASE2 R P et SR [20)

warto§é parametru p okre§limy z warunku, ze przy x=m,

y =i% , skad:

b 2m
e — TR Al e e ( 30
& 8m tg’n (30)
i réwnanie paraboli:
2 4 mx 4 mx

tg"n= [i1tiz]2; 3l
2

przyczem znak (+) w mianowniku odnosi si¢ do wypadku,
przedstawionego na rys. 2 znak (—) za§ — do wypadku,
przedstawionego na rys. 3.

Réwnanie (31) spelnia warunek odpowiedniej widzialnosci
drogi tylko w tym wypadku, gdy

mi=ch il s LS T S RS eSR (32)

gdzie h i L maja poprzednie znaczenia,

W wypadku, gdy m 7 h, zmienny parametr p. paraboli
okre§limy z warunku; ze przy

x=h.,y=i%, skad
L2 :
P = ﬁ MR LT PR T e A e (33)
i réwnanie paraboli:
I ;
P = an® o .. (34)

Rozwazania powyisze s3 analogiczne do rozwazan
w zwiazku z ustaleniem wzoréw dla promieni luku kolowego
R i R max, przyczem wartoé¢ ,m” jest analogiczna do war-
todci d, ktérg wyrazili§my wzorem (14). W danym wypadku:

m=d=%gn—h.. R o (35)



_ R max (I—cos n)
3 cos n

lub m = (36)

d
- L L
przy warto$ciach tg n > Iess RO T
Korzystajac ze wzoréw (35) i (36), okre§lamy wielkoSci
+m” i dlugosci cieciwy paraboli 1 = 2 y, podstawiajac do wzo-
réw (31) i (34) wartos¢é x =m. Wyniki tych obliczefi zamie-
szezamy w tablicy VI
Dane z tablicy VI przedstawiamy na wykresie, ktéry
uwypukla nam zaleznoéé ,1" od pochylenia przekroju podluz-
nego drogi przy danej szybkoséci v. (Rys. 10).

L
o o S el s
Qi tgn—thosn 2h'

e s ¢ L & o0 o°
P fe it e N ¥ ¢!
7 SV ]

51 Y e /O e 2]

o 200 600 1000 1400 1800 mlr
rys 10
Rys. 10.

Powyzej okreslilismy warunki, przy ktérych koniecznem
staje si¢ zastosowanie przejéé lukowych w plaszczyznie pio-
nowej drogi, w celu zapewnienia odpowiedniej widzialnosci
drogi ze wzgledéw na bezpieczerstwo ruchu samochodowego.

Zagadnienie to jednak sprawy stosowania przej$é tuko-
wych w profilu podluznym drogi calkowicie nie rozwiazuje,
Poniewaz przy ruchu samochodowym, rozwijajacym znaczne
szybkosci, przy przejezdzie przez nagle zalamania profilu po-
dluznego, powstaja duze sily dynamiczne, ktére powoduja
przecigzenie resorOw oraz nagle wstrzaénienia i uderzenia
samochodu w plaszczyznie pionowej. W szczegélnosci, przy



TABLICA VI

m mtr V km/godaz

tg¢ n

Lmte 10 20 30 40 50 | 60 70 -80 90 100

m
0,005

1

m 0,01 0,27
0,010

1 4 108

m 0.26 0,61 1,01
0,015

1 _ 69 1163 269

m 0.33 0,75 1,20 1,81
0,020

1 66 150 244 362

m 0.29 0,71 1,20 1.98 2,94
0,025 .

1 46 114 198 312 463

m 0,06 0,59 1,09 1,74 2,68 3,98
0,030

1 8 72 145 235 362 538
i m 0,27 0.88 1,46 2,38 3,66 5,43
e 1 31 95 169 215 423 628

m 0,48 1,17 1,90 3,09 4,76 1,05
0,040

! 48 112 193 313 482 715

S m 0,10 0.69 1,43 2,49 4,04 6,22 924
: 1 9 61 126 220 358 552 818

s COVaT



0,90

0'0’50 m 0,25 1,75 3,05 495 7,63 11.30
1 20 72 140 244 397 610 906
m 0.39 1.11 2,13 3.71 6.02 9,28 13.77
e 1 25 81 155 269 437 674 1000
m 0.54 1,33 2.53 4,39 7.13 11,00 16 30
e 1 36 88 169 293 476 732 1088
e m 0.68 1.55 2,95 5.13 8,32 12,82 19.02
) 1 42 95 182 317 513 790 1175
e m 0.10 0,83 *1,80 3,42 5,96 9,67 14,91 22,15
3 1 6 47 103 196 338 553 853 1268
e m 0,19 0.97 2,05 3,90 6,78 11,03 17.00 25,20
1 - 10 52 110 209 364 592 910 1352
T m 0.28 1,12 2,34 4,45 715 12,59 19,38 28,80
4 1 14 56 117 223 389 632 972 1446
P m 0,37 1,26 2,64 5.04 8,75 14,22 21,90 32,50
t 1 17 59 125 238 413 672 1035 1538
009 m 0,46 1.43 2.99 5.70 9,90 16,11 24,90 36.80
1 20 63 133. 253 440 715 1100 1634
s m 0,56 1,57 3,30 6,28 10.92 17,76 27,30 40,60
1 24 66 139 266 460 752 1154 1718
i m 0,65 1,75 3.67 6.98 12,16 19,70 30,40 45,00
} 1 26 70 147 280 486 790 1218 1810-

cov
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przejezdzie samochodu przez odcinki drogi o profilu wypuktym,
nastepuje przecigzenie jego tylnej osi i odciazenie przedniej,
przy przejezdzie za§ przez odcinki o profilu wklestym zachodzi
zjawisko odwrotne, czyli w wypadku 1-szym samochéd dazy
do oderwania sie od powierzchni drogi, w wypadku 2-gim za$
wrzyna sie¢ przedniemi kolami w nawierzchnie jezdni.

Zjawiska powyisze powstaja na skutek dzialania sily od-
§rodkowej, ktéra powstaje przy przejezdzie samochodu po luku
w plaszczyznie pionowej, [nagle zalamania profilu podiuznego
drogi mozemy rozpatrywaé, jako zaokraglone lukami o bardzo
malym promieniu], zmusza go do posuwania si¢ w kierunku
stycznej do luku.

Po omé6wieniu powyzszych zjawisk przystapimy do okre-
§lenia warto§ci promienia luku, przy ktérym moze nastgpié
skok samochodu, czyli jego oderwanie sie¢ od powierzchni
drogi. Nastapi to mianowicie w wypadku, gdy bedzie miala
miejsce nieréwno$§¢ nastepujaca:

2
iR-v—_>_G. gdzie Rty i Tt (37)

m — masa samochodu;
G — jego ciezar;

R — promien krzywizny;

v — szybko§é samochodu w km/s0dz.;

Zastepujac we wzorze (37) m przez E—; wyrazajac v w mir/sec,

otrzymamy promien luku kolowego;
iy vt A2 v
T g 367 981 36 1272
Przy zastosowaniu przej§é lukowych parabolicznych strzal-
ke ,d" i dlugosé cieciwy ,1" tego przejécia okreslié mozemy
z warunkéw nastepujacych: (rys. 11).

mtr, . . . (38)

Jieters ) vZ sin n
ERsm n; skad | =2 R sin n=—wmtr, St B (30)
1 1 visinn . tgn
2d=—2~tgn,skad d=ztgn=—w—mtr, . . (40)
o = a
We wzorach powyzszych n= "7, i wobec malej
. z s . . ll ilz
warto$ci katéw mozemy zalozyé sinn =tgn = , na sku-

2
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tek czego wzory (39) i (40) przeksztalca si¢ w sposéb naste-
pujacy:

v? (i1 2r) i,)
l= 127'2 mtr- . v « . 3 o (41]
v? (i -+ ip)?
1017,6

X

d=

MtrAet ch e SRS (419)

A

Rys. 11.

Ze wzoru (38) mozemy obliczyé wartodci R w zaleznosci
od réinych szybkosci v, jak réwniez i wartoéci ,1” ze wzoru
(41). Wyniki tych obliczer zestawiamy w ponizszych tablicach.

TABLICA VIIL

Vkm/soq, | 10 | 20 | 30 | 40 | 50 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100

R mtr, 08 [3.15| 7.1 {125]197]283 | 386 | 503 | 715 | 7856
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TABLICA VIIL

g A km/godz.
10 | 20 | 30 | 40 |50 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100
0,01 0,008 |0,0315| 0,071 | 0,125 0,197 0,283 |0,386 0,503 [0,715 [0,786
0,02 0,016 | 0,0630| 0,142 | 0.250 0,394 0,566 |0,772 |1.006 |1,430 [1,572
0.03 0,024 [ 0,0945| 0,213 | 0.375 [0.591 0.849 [1.158 [1,509 [2,145 (3,358
004 | 0.032|0,1260] 0,284 | 0.500 (0,788 (1,232 |1,544 (2,012 [2.860 |3,144
0,05 0.040 | 0,1575| 0,355 | 0,625 0,985 |1,415 [1,930 {2,515 (3,575 [3,930

Na podstawie powyzszych rozwazan widzimy, ze wszelkie
nagle zalamania przekroju podluznego drogi s dla szybkiego
ruchu samochodowego bardzo niepozadane, w szczegélnosci
za$ unikaé ich nalezy przy projektowaniu dré6g nowoczesnych
o nawierzchni ulepszone;j.

Ustawodawstwo drogowe panstw obcych w wielu krajach
unormowalo te sprawe przy pomocy odpowiednich przepiséw,
w szczegélno$ci za§ chce zaznaczyé, ze w my$l przepisow
amerykanskich z roku 1928-go promienie lukéw nie moga byé
mniejsze od 1500 metr6w, przyczem przejScia lukowe w miej-
scach zalamania profilu podluznego nalezy stosowaé we wszyst-
kich wypadkach na drogach o nawierzchni ulepszonej i przy
i; =i, > 0.005 na szosach zwyklych i drogach gruntowych.

Jak wynika z powyzszego, normy amerykanskie odpowia-
daja naszym obliczeniom przy szybkosciach samochodu v, nie
przekraczajacych 60 km/godz. (tablica V), ktéra to szybkosé
mozna przyjaé za miarodajng przy ustalaniu odno$nych prze-
piséw, jako przecietna S$rednia szybkosé, jaka samochéd roz-
wija poza obrebem miast i osiedli, tem bardziej ze przy szyb-
kosciach wiekszych promienie lukéw otrzymuja sie zbyt duze;
zastosowanie za$§ zbyt duzych promieni wymagaloby znacznego
powiekszenia rob6t ziemnych lub tez czestych zalaman niwelety,
co znowu jest niekorzystne ze wzgledu na zuzycie sily pocia-
gowej.
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INZ. WLODZIMIERZ J. GORSKI.
ZADRZEWIENIE DROG SAMOCHODOWYCH.

Pojawienie si¢ samochodu na drogach rozpoczyna nowg
ere w budownictwie drogowem.

Droga samochodowa winna czynié zado§é specjalnym wy-
maganiom jakie stawia ruch samochodowy tak pod wzgledem
nawierzchni jak i bezpieczerstwa,

Nad wynalezieniem najbardziej idealnego - materjalu do
budowy nowoczesnych drég samochodowych pracuje sie wiele.
Juz otrzymane rezultaty pozwalaja mieé nadzieje, ze wreszcie
utworzy sie jaki§ typ nawierzchni, ktéry zado§éuczyni wyma-
ganiom ruchu automobilowego tak pod wzgledem wygody jak
i bezpieczeristwa.

Ruch automobilowy ma specjalne, charakterystyczne wy-
magania. Jest to ruch odznaczajacy sie w pierwszym rzedzie
duza szybkoscia.

Wielka predko$§é rozwijana przez samochody przy nie-
sprzyjajacych warunkach powoduje wiele katastrof.

Nalezy zatem przy budowie drég uwzgledni¢ wszelkie
mozliwe okolicznoséci, ktére w jakiejkolwiek formie moglyby
wywolaé wypadek.

Badajac przyczyny nieszcze$liwych wypadkéw, stwierdzono,
ze jednym z powodéw nieszcze$é jest nienalezyte zadrzewia-
nie drég.

Droga samochodowa winna przedewszystkiem zapewnié
kierowcy szerokie pole widzenia, Jednym z kardynalnych wa-.
runkéw stawianych szoferowi jest jego dobry wzrok, Tym sa-
mym warunkom musi réwniez odpowiadaé droga — musi byé
Przejrzysta tak, azeby prowadzacy auto mial jaknajszersze
pole widzenia.

Obecnie stosowany system zadrzewienia gestego drzewami
lisciastemi tworzy z drogi korytarz. Gesty szpaler drzew sta-
nowi dla wzroku nieprzebita zapore. Niekiedy z odleglosci kil-
kudziesieciu krokéw wylania sie nagle niebezpieczenstwo i kie-
rowey brakuje czasu aby go uniknaé.

A zatem droga samochodowa w pierwszym rzedzie dla
bezpieczenistwa ruchu wymaga przejrzystosci widnokregu, Szo-
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fer z mozliwie najwickszej odleglo§ci musi widzieé¢ wszystko,
co moze ewentualnie zagraza¢ mu.

W dawnych czasach przed era samochodowa idealem
zadrzewiania drég bitych byly drzewa owocowe, Normalne
drogi bite wysadzane byly z reguly zwyklemi drzewami li§cia-
stemi,

Wraz z rozwojem ruchu kolejowego, drogi stracily na
znaczeniu. Staly sie coraz mniej uczeszczane i nabraly tylko
znaczenia czysto lokalnego.

Wéwcezas w krajach zachodnio-europejskich ze wzgledéw
ekonomicznych zaczeto hodowaé wzdluz drég drzewa owocowe,
wytwarzajac specjalny typ dr6g, obsadzonych drzewami owo-
cowemi. Drogi te byly bardzo ladne, nadawaly krajobrazowi
specjalny charakter, a przedewszystkiem przynosily dochéd
zwiazkom komunalnym, ktérym powierzona byla piecza nad
konserwacja drég.

Jednak juz w dawnych czasach zjawialy sie skargi na
niecelowo§é wysadzania drég drzewami owocowemi.

Zauwazono, ze rozlozysto§é drzew owocowych stanowi
duza przeszkode dla ruchu, Zarzuty te przed wojna wysuwano
dosé rzadko, dzi§ wobec zasadniczej zmiany charakteru drég
i ich przeznaczenia staly sie coraz czestsze i wywolujg po-
wazne debaty w kolach zajetych gospodarka drogowa. Na te-
mat racjonalno$ci zadrzewiania drég automobilowych drzewami
lisciastemi, a w szczegblno$ci drzewami owocowemi pojawiaja
sie bardzo ciekawe prace w literaturze zagranicznej!).

W naszych warunkach, poza Poznanskiem i Pomorzem,
gdzie oddziedziczyli§my po Niemcach drogi zadrzewione drze-
wami owocowemi, w innych dzielnicach ilo§é traktéw o po-
dobnem zadrzewieniu jest minimalna,

Pierwsza Wystawa Drogowa pokazala, jak wiele zarzadéw
drogowych prowadzi intensywna prace nad upodabnianiem za-
drzewienia naszych drég do zadrzewienia drég zachodnio-euro-
pejskich,

Drzewa owocowe za przykladem przedwojennych drég
zachodnio-europejskich, jak widaé z nadestanych eksponatéw,
w opinji gospodarzy drogowych uznano za najbardziej celowe.

!) Artykut radcy Beckera: Mozliwo$¢ zastosowania roélinnoéci przy
budowie drég automobilowych,
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Propagowano réwniez zadrzewianie drég drzewami mor-
wowemi w zwiazku z hodowla jedwabnikéw. Propaganda ta
w dzisiejszych warunkach jest rzecza przestarzala. Na zacho-
dzie drzewa owocowe znikaja z widnokregu i przypuszczalnie
w niedlugim czasie z drég magistralnych, przeznaczonych prze-
dewszystkiem dla ruchu automobilowego znikna zupelnie,

Ruch samochodowy wzrasta na calym $wiecie w takiem
szalonem tempie, Ze drogi staja sie dzisiaj z kazdym dniem
coraz bardziej wlasnoscia automobiléw i musza sie przystoso-
waé¢ do wymagan ruchu szybkiego.

O ile przed paru laty szybko§é¢ 40 km. uwazana byla za
wysoka, dzi§ jezdzi si¢ 60—80 a nawet 100 km. na godzing.
Taka wielka szybko$é sila rzeczy stawia drodze coraz dalej
idace wymagania przedewszystkiem bezpieczenstwa.,

Poza jako$ciag nawierzchni na bezpieczefistwo jazdy wply-
waja réwniez rozmaite warunki uboczne., Zadrzewienie drog
nalezy wlagnie do tych drugorzednych czynnikéw, od ktérych
racjonalnoéci zalezy w duZej mierze bezpieczenstwo, Praktyka
wykazala, ze wadliwe zadrzewienie moze spowodowaé¢ i powo-
duje niejednokrotnie katastrofy.

Koleje zelazne jasno skonkretyzowaly swoje wymagania
w tej dziedzinie. Nie wolno sadzi¢ w poblizu linji kolejowej
zadnych wysokich drzew, ktéreby wskutek spadania galezi lub
zlamania przez wiatr wplynely ujemnie na bezpieczenstwo,
Istnieja réwniez specjalne rozporzadzenia w ustawie budowla-
nej o odlegtosciach od toru kolejowego, wszelkich zaktadéw
przemystowych, budynkéw mieszkalnych i t. p. Wszystkie te
zarzadzenia maja na wzgledzie, azeby droga byla widoczna na
mozliwie dalekiej przestrzeni.

Powigkszajacy sie z kazdym rokiem ruch samochodowy
stawia drodze automobilowej te same wymagania co stawiano
dotad tylko kolei zelaznej. Nalezy réwniez przewidzieé, ze ruch
towarowo-samochodowy, ktéry dzi§ jeszcze jest w zalazku, roz-
wija sie coraz bardziej, i dla tego ruchu najbardziej odpowied-
nig pora jest noc, tak, ze i w nocy ruch na drogach stale be-
dzie wzrastal, a ruch nocny jeszcze bardziej jest wymagajacy.

Przy rozpatrywaniu problemu zadrzewiania drég samo-
Chodowych nalezy zanalizowaé specjalne cechy ruchu automo-
bilowego i zastanowié sie, jaki sposéb zadrzewienia najbardziej
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bedzie czynil zado§é ruchowi samochodowemu, nie przeszka-
dzajagc mu, a przeciwnie bedac dlaii pomoca.

Zadrzewianie drég, poza innemi wzgledami ma duze zna-
czenie na wyglad estetyczny drogi. Przy dzisiejszym znaczeniu
drég samochodowych wzgledy estetyczne musza ustapié¢, Musi
zwyciezyé wzglad praktyczny, gospodarczy. ,

Samochéd jest pojazdem, ktérego gtéwnym przymiotem
i zaleta jest duza szybkosé, jaka moze rozwija¢.

Prowadzenie auta jak wyzej zaznaczono wymaga wolnego,
najszerszego widoku, tak, zeby kierowca mégt objaé wzrokiem
mozliwie najdluzszy odcinek drogi i wszelkie skrzyzowania
z drogami bocznemi, Niecelowe jest zatem zadrzewianie drze-
wami, ktére maja zwisajace korony, a takie osiagaja zbyt wy-
soki wzrost, co wywoluje zalamanie sie $wiatta i utrudnia wi-
dok pomiedzy drzewami.

Ruch samochodowy wymaga nawierzchni gladkiej, ale nie-
§liskiej. Zwierzchnia powloka drogi musi byé chropowata.
Szkodliwemi dla chropowatosci sa spadajace liScie, ktére czynia
jezdnie $liska, i moga spowodowaé poslizgniecie sie i zarzu-
cenie auta, Zatem drzewa liciaste nie czynia zado§¢ wymogom
stawianym drzewom, ktére moga sluiyé do zadrzewienia
auto-drog.

Dla ruchu samochodowego wazng rzecza jest jednolitosé
o§wietlenia jezdni, Wszelkie cienie moga w blad wprowadzié
szofera.

Odleglo§é drzew od jezdni musi byé taka, azeby cienie
padajace na droge nie zmylily szofera i nie zaslonily mu ewen-
tualnego niebezpieczenstwa.

Pozatem drzewa przydroine powinny byé tego gatunku,
aby pielegnacja ich nie wymagala duzego zachodu, tak jak to
ma np. miejsce przy drzewach owocowych,

Wiosna przy oczyszczaniu drzew zazwyczaj jest duzo ro-
boty, wymaga wielu robotnikéw i w rezultacie powoduje
zwiekszenie ruchu pieszego na drodze, co znéw nie jest z wielu
wzgledéw wskazane,

Jesieniag w czasie zbierania owocow, cze§é owocéw spa-
da na ziemie i jezdnig; znéw zjawia sie mozliwo§¢ poslizgnie-
cia automobilu, co jest niebezpiecznem tak dla automobilu jak
i dla robotnjkéw zajetych zbieraniem owocoéw,
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Zwazywszy wszystkie powyZsze wymagania stawiane
drodze przez automobile, pozornie zdawaloby sie, ze najbar-
dziej praktycznem byloby usunaé wszystkie drzewa z drogi.

Aleje drogowe w obecnym swym stanie przedstawiajg
nadzwyczajne niebezpieczeristwo dla ruchu samochodowego,
a szczeg6lniej dla motocykli, Kazdy niemal dziefi przynosi
wiadomo§é o nieszcze$liwych wypadkach rozbicia sie samo-
chodu lub motocyklu o drzewo. Ilo§é nieszczesliwych wypad-
kéw bylaby zmniejszona, gdyby samochody zamiast rozbijaé
sie o drzewo, znalazly wolne miejsce w dole lub na wolnej
drodze, c ;

Rozwazanie powyzszych wad zadrzewiania drég prowa-
dzilyby praktycznie do usunigcia wogéle z drég drzew. Jed-
nak zupelne usuniecie drzew z drég ma swoje zle strony. Wy-
sokie drzewa stuza jako wskaznik drogowy w nocy i w czasie
mgly. i

Zupelne pozbawianie sie drogowskazéw byloby niewska-
zane. Role drogowskazéw moglyby odgrywaé zamiast drzew
alejowych, drzewa wysokie sadzone wzdtuz drogi w odstepach
okolo 50 m. Byloby réwniez wskazane uzywanie drzew pira-
midalnie rosnacych, o waskich koronach. Plamy z powodu
cienia padajace na droge, nie bylyby w ten sposéb usuniete,
bylyby jednak znacznie mniejsze i dzieki temu mniej niebez-
pieczne,

Przeprowadzona powyzej ktétka analiza wad i zalet obecnie
stosowanego systemu zadrzewiania drég, wykazuje dobitnie,
ze system ten winien byé wobec zmienionych warunkéw za-
rzucony.

Nalezy szukaé nowych sposobéw zadrzewiania, ktére za-
chowalyby wszystkie zalety obecnie uzywanych metod, a jed-
noczeénie nie moglyby byé w zadnym wypadku powodem
nieszcze$é.

Sterczace wzdluz brzegéw rowéw wysokie drzewa sa
niejednokrotnie przyczyna, jak wyzej wspomniano, nieszcze$é
w momencie kiedy samochéd z jakichkolwiek powodéw zmu-
szony jest nagle zjechaé z jezdni.

W pracy swej radca Becker wysuwa bardzo trafny pro-
jekt wysadzania, drég zywoplotami. Zywoplotéw dotychczas
wzdluz drég bitych nie sadzono. Stosowano je na kolejach
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zelaznych, gdzie stuzyly jako zaslony przed zawiejami §niezne-
mi. Dawniej przy zwyklych drogach makadamowych zywo-
plot byl niewskazany, poniewaz szkodliwie wplywal na na-
wierzchnie drég wiazane woda. Wada ta przestaje byé
aktualna, poniewaz z roku na rok makadam zanika i powinien
zaniknaé zupelnie z naszych samochodowych drég.

Zywoplotowi mozina nadawaé rozmaite ksztalty i formy
tak, azeby mégl spelniaé wiele zadani zabezpieczajacych drogi;
np. na krzywiznach moznaby sadzi¢ Zywoploty po stronie zew-
netrznej krzywizny. Taki zywoplot bylby w stanie w razie
nieszcze$cia powstrzymaé zlatujacy z jezdni samochéd pod
wplywem sily odsrodkowej.

Zywoplot, ktéryby mial za zadanie spelniaé powyzszy cel,
musiatby skladaé sie z drzew mozliwie najbardziej elastycz-
nych i majacych wlasnosci tego rodzaju, aby tworzyl gesty
szeroki wal i, zeby starsze galezie Zywoplotu nie zamieraly,

Jako najbardziej odpowiednie gatunki krzewéw nadajacych
sie do tego celu podaja nastepujace gatunki drzew: Krataegus,
Prunus, Carpinus. Jodla czerwona t. zw. Picea excelsa nie
nadaje sie, gdyz dolne jej galezie z czasem obumierajg i trud-
no z niej utworzyé niskie Zywoploty.

Zywoploty moga spelniaé caly szereg zadan. Moga sta-
nowié zastony od $niegu jak na kolejach zelaznych, moga byé
réwniez przeszkoda dla niepotrzebnego przechodzenia w po-
przek drogi pieszych, a jednoczesnie nie zaslaniaé pola widze-
nia szoferowi, no i przedewszystkiem beda dokladnym drogo-
wskazem ktoéredy droga wiedzie, co ma duze znaczenie szczegél-
niej w czasie $nieznej zimy.

W ostatnich czasach wysuwano projekty utworzenia na
drogach dwéch paséw jezdni dla oddzielenia od siebie pojaz-
déw jadacych w przeciwnym kierunku. Przy wprowadzaniu
tego systemu wysuwaja propozycje, azeby dwie te cze$ci jezdni
odgraniczyé od siebie przez zaslone z Zywoplotéw, a to w tym
celu, azeby przy ruchu nocnym $wiatla reflektoréw nie prze-
szkadzaly wzajemnie jadacym naprzeciw siebie samochodom,
Tego rodzaju projekty podwoéjnych jezdni naleza jeszcze do
przyszloéci, a przytem slusznie zauwazono, ze jesli dojdzie do
podzielenia jezdni na dwa kierunkowe pasy, to tego rodzaju
inowacje beda mialy miejsce w okolicach przewaznie gesto
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zaludnionych, gdzie jezdnie beda najprawdopodobniej o§wietlone.

Obserwujac drogi i ich zadrzewienie zauwazono ciekawe
zjawisko. Wéréd wielu gatunkéw drzew, ktére widzimy na
brzegach drég, nie widzimy drzew iglastych. Tymczasem drze-
wo iglaste o formie piramidalnej ma wiele wiasno$ci, ktére
powinny na niego zwréci¢ uwage jako na gatunek bardzo na-
dajacy sie do zadrzewiania drég.

Z drzew iglastych nie opadaja galezie, nie grozi im w tym
stopniu zlamanie pod wplywem wiatru jak drzewom li§ciastym
no i nie spadaja z nich lidcie, ktére to zjawisko bywa czesto
bardzo przykrym powodem poslizgiwania sie aut,

Pod wzgledem estetycznym réwniez aleje z drzew igla-
stych!) przedstawiaja si¢ bardzo dodatnio.

Drzewa o piramidalnej formie z dawien dawna uchodzily
za najestetyczniejsze i do celéw drogowych powszechnie je
stosowano.

Wszystkie nasze gléwne trakty wysadzane byly topola
wloska. Dzi$ topola wloska musi odpaséé chociaiby ze wzgledu
na to, ze wyrodzila sie. Wyrodzenie to widoczne jest wszedzie
tam gdzie jeszcze pozostaly topole wloskie. Z pieknych ongi
drzew pozostaly smutne na wpélumarle szkielety.

Przy drogach automobilowych, ktére sila rzeczy musza
byé¢ drogami mozliwie najprostszemi, o lagodnych krzywiznach:
drzewa wysmukle robig bardzo tadne wrazenie.

Reasumujac wszystkie powyzsze rozwazania przy zadrze-
wianiu drég, nalezy zatem uwzgledni¢ przedewszystkiem ruch
samochodowy, przewidujac, o co zreszta nietrudno, znaczny
jego wzrost z kazdym rokiem i stosowaé ten rodzaj zadrze-.
wienia, azeby czynit on w pierwszym rzedzie zado$¢ wyma-
ganiom ruchu szybkiego.

Nalezy zaniechaé postepowania utartemi §ciezkami, t. j.
sadzenia oddawna uzywanych gatunkéw drzew i przesta¢ uwa-
zaé za ideal zadrzewiania drég — drzewo owocowe., Nalezy
rozpoczaé stosowanie nowych gatunkéw, przedewszystkiem
drzew o ksztalcie stozkowym, drzew iglastych,

Droga prowadzaca z Warszawy do Wilanowa jedna z nie-

1) Jako najodpowiedniejsze do zadrzewiania drég wyliczaja: Picea,
Thuja, Chamaecyparis, Douglasien.
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licznych asfaltowych dr6g w Polsce zostala przed paru laty
wysadzona drzewami lisciastemi w odstepach bardzo niewiel-
kich, Z czasem powstanie na niej gesta aleja i niewatpliwie
tradycja rozbijania si¢ i wpadania na drzewa aut na drodze
wilanowskiej nie zaginie, jesli nie zostanie zrewidowany poglad
na zadrzewianie drég.

Pozostaje jeszcze do rozwazania sprawa umieszczenia
drzew w stosunku do jezdni. Obecnie stosowany sposéb sadze-
nia drzew na skraju rowu przedstawia dla ruchu samochodo-
wego wielkie niebezpieczeristwo.

Najbardziej pozadanem jest azeby miedzy drzewami a skra-
jem rowu egzystowal pewien pas drogi zabezpieczajacy przed
wypadkiem w razie przymusowego opuszczenia jezdni przez
samochéd, Takie poszerzenie drogi ma jednak duzg wade, gdyz
pomnaza koszt budowy drogi przez koszt nabycia terenu.

Aleja z drzew z drugiej strony rowu réwniez jest niebez-
pieczna, szczegblniej w czasie $nieinej zimy lub mglistej po-
gody, gdyz moze wprowadzi¢ w blad co do kierunku drogi.

We Wiloszech osiagnieto zabezpieczenie jezdni przez ulo-
zenie kraweznikéw bialo malowanych, plytko wkopanych, wy-
stajacych na 15 cm. ponad jezdnia. Krawezniki ustawione sg
bardzo gesto, tak, Ze nawet przy mglistej pogodzie sa dosta-
tecznie widoczne, a dla ruchu nie przedstawiaja niebezpieczen-
stwa, Ten rodzaj zabezpieczenia w krajach potozonych bardziej
na pétnoc jest niewystarczajacy.

Pozostaje zatem zabezpieczenie jezdni wysokiemi drzewami
iglastemi rozmieszczonemi w duzych od siebie odleglosciach
okolo 50 m.

Wszelkie niebezpieczenstwa na drodze, o ktérych ostrze-
gaja kierowce drogowskazy, moglyby byé w duzej mierze pod-
kreslone przez odpowiednie dobieranie zadrzewien. Np, krzy-
wizny, o ktérych szofer powinien juz wiedzie¢ w mozliwie da-
lekiej odlegtoéci, moglyby by¢ oznaczone przez zadrzewienie
zewnetrznej strony krzywizny powtarzajacemi sie, charaktery-
stycznemi slupami drzew. Skrzyzowania drég, przejazdy mo-
gtyby byé réwniez zaznaczone odpowiednimi réznicami w za-
drzewieniu, A zatem zadrzewienie moze w duzej mierze spel-
nia¢ dodatkowo funkcje drogowskazéw.

Zmiana pogladéw na problem zadrzewiania drég jaka wy-
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wolal samochéd na zachodzie stala sie juz powszechna, jedyne
argumenty jakie wysuwane sa przeciwko usunigciu drzew liscia-
stych, a przedewszystkiem drzew owocowych sa wzgledy na-
tury estetycznej.

U nas poza zachodniemi dzielnicami kraju, przypuszczal-
nie zadnych przeciwnikéw przeciwko stosowaniu nowych spo-
sob6w zadrzewiania zarzady drogowe nie spotkaja.

Zadrzewianie drég jest sprawa drugorzedna wobec ogro-
mu zadan ktére stojg przed gospodarzami drég w Panstwie
Polskiem. Nalezaloby jednak juz dzisiaj zwréci¢ na to uwage,
azeby nie byé zmuszonym z czasem przy zmienionych warun-
kach usuwaé drzewa, ktérych sadzenie polaczone bylo z du-
zym kosztem,

PRZEGLAD TECHNICZNYCH CZASOPISM
ZAGRANICZNYCH.

(Marzec 1931 r.).

I. Asfalty i smoty drogowe.

1. Der Strassenbau Nr. 7. Prof. R. Hoepfner (Gdansk). Zimne smoly,
ich wtasnosSci i perspekiywy rozwoju. (5'/, str. + 4 wykr.).

Autor w zupelno$ci docenia zalety emulsji, stwierdza jednak, ze w ro-
ku 1930 wprowadzono na rynki europejskie nowy preparat, dotychczas w Eu-
ropie bpie uzywany — zimna smola, ktéry ma wszelkie dane, iz znajdzie bar-
dzo szerokie zastosowanie w technice drogowej i stanie sie przeto groinym
konkurentem dla bituméw, uiywanych na goraco, oraz dla emulsyj bitu-
micznych.

Zimna smola moZe zastapié emulsje i posiada wszystkie zalety tych
ostatnich. R6zni sie od emulsji tem, ze zamiast wody posiada lekko plynne
oleje; stosowana bywa na zimno; posiada wlasno§é powlekania zimnego i wil-
gotnego kamienia w spos6b bardziej doskonaly, niz emulsje. Szczegélniej na-
lezy podkreélié¢ zdolno&é zimnej smoly do wsigkania, nawet w miatki pyt pia-
skowy, przyczem autor zaznacza, ze pod tym wzgledem bardzo niewiele emul-
8yj moze konkurowaé z zimng smola,

Na rynku niemieckim ukazalo si¢ juz kilka odmian zimnych smét: Ru-
dow, Irga, Vialit, przyczem pierwsza zawiera opr6cz olejéw lekkich jeszcze
okoto 10$ wody, stanowi wigc produkt poéredni miedzy zwyklsq emulsja i wia-
éciwa zimna smola, zupelnie wody nie zawierajaca. Wazing zalets zimnej
smoly jest to, ze smola ta nie rozpada sig¢ jak wiele emulsyj podczas maga-
zynowania lub wskutek mrozu,
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Autor podaje nastepng analiz¢ réznych odmian zimnej smoty w % (wa-

gowo),

Wyszczegblnienie I(rog)a I:§)a V(i;‘l)it V(i(;:it 5:;’
Wadal® 5. 2 A e e e e i e — — — | 118
Oleje lekkie od 75 do 170°C. . . .| 1,8 0.4 — — 6,5
Oleje érednie od 170 do 230°C . . .| 88 8.9 1,5 1.7 2,8
Oleje $rednie od 230° do 270°C . . .| 11,0 | 10,5 | 148 | 135 9,9
Oleje ciezkie od 270° do 300°C . . .| 56 5,3 11.,0 8,0 3,9
Olej antracemowy . . . . . . . .| 310 |327 | 174 | 21,4 | 17,2
Pak T R e S S iy 194 1,58 |4 2,08 [#55. O BIFS5 0 a 75
Eenole st it e gy o e L e 1,5 1,3 1,9 19 1,6
Naftalerm mg s o oo RS Ie s sinl & 4,0 4,0 0 0 0,9
Antracen surowy . . . . . . . . 0,6 0,8 0,4 0,4 0,7
Keyloli s ot e I R s ) o | W 6,0 6,0 5.9 38 | 13,1
Asfalt ziemny . . . . . . , . .| 34 24 75 | 12,0 | 16,0

Na podstawie wykreséw autor daje por6wnanie co do wiskozy zwyklych
sm6tl drogowych i smét zimnych, Z wykreséw tych jest, naprzyklad widoczne,
ze zimna smofa Irga (O) posiada przy 15° C taka wiskoze, jak smota drogowa
I przy 46° C.

Przy blizszem rozpatrzeniu objawéw zachowania sie zimnej smoly pod
wzgledem wiskozy przy réinych temperaturach okazuje sie, ze zimna smola
przy normalnej temperaturze podczas robét w polu (15% posiada mniejsza ptyn-
noé¢é od smoly drogowej I i II, nagrzanych do 100° Stad wniosek, ze przy
mechanicznem rozlewaniu smoly na droge moga powsta¢ w pierwszef chwili
pewne trudnofci, wymagajace odpowiedniej przer6bki otworéw wylotowych
lub powiekszenia ci$nienia w maszynie. W chwili zetkniecia sie z materjalem
kamiennym na drodze konsystencja zaréwno zimnej smoly, jak i nagrzanej
smoly drogowej I lub II jest bardzo zbuzona, w nastepnym jednak momencie
zwykle smoly drogowe szybko tezeja, podczas gdy zimna smota zachowuje
dtuzej swoja plynno&é do chwili ulotnienia sig olejéw lekkich. Przebieg ulat-
niania sie olejéw lekkich autor ilustruje na podstawie wykreséw; okazuje sie;
ze przy temperaturze 20° ulatnianie si¢ olejéw lekkich mozna po 20-tu dniach
uwazaé za zakoficzome. Po tym okresie wiskoza smél drogowych i zimnych
jest zblizona,

Nastepnie autor omawia zachowanie si¢ zimnej smoly przy zetknieciu
si¢ z zimnemi materjalami kamiennemi i poréwnywuje je z emuljsjami. Zja-
wisko szybkiego rozpadania sig emulsji powoduje czesto szkodliwe dla trwa-
fosci nawierzchni drogowej sklejanie sie czefci bitumicznych w wigksze
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" brylki, zamiast réwnomiernego powleczenia kamieni, czemu tylko w pewnej .
mierze mozna zapobiec przez szybkie wykonanie roboty. Smola zimna tej
wady nie posiada, a nadto jest mnie] wrazliwa na nieznaczne zanieczyszczenie
materjalu kamiennego.

Wreszcie autor analizuje zjawisko trwardnienia zimnej smoly przy ulat-
nianiu sie olejéw lekkich, Tuta] zachodzi ta trudnoéé, ze proces ten odbywa
si¢ do§¢ powolnie. Jest fjednak prosty i pewny sposéb przyépieszenia tego
procesu przez dodanie podczas roboty pewnej iloéci sproszkowanego paku
i maczki wapiennej w stosunku 2/, paku i !/, maczki. Autor cyfrowo udawad-
nia, iz dodanie takiej maczki nie wplywa ujemnie na wlasnosé smoly z punktu
widzenia dopuszczalnej ilosci paku w smole drogowef.

Zagadnienie jest tak ciekawe, ze zdaniem autora, zastuguje na wielka
uwage zaréwno sfer fachowych jak i naukowych., W szczegblnosci nadaje sig
ono do szczegélowych badan laboratoryjnych, tembardziej ze wilaénie drogowe
badania laboratoryjne w dziedzinie tego rodzaju zagadnien daja bardzo cenne
wyniki.

Zimna smola nie fest wynalazkiem nowym gdyz znana jest w Stanach
Zjednoczonych A. P. od 1915 roku; okolo 65% smél uzywanych na cele dro-
gowe w Ameryce jest stosowana wlasnie w postaci zimnej smoty.

2. Asphalt und Teer Nr. 9. Dr. Ing, Herma no Kurz Zim-
na smota. Komunikal z prakiyki. (3 str. + 6 wykr.).

Autor omawia dotychczasowe wyniki stosowania zimnej smoty, stwier-
dza, ze smola taka moie'daé dobre wyniki, podkreéla jednak, ze sprawa wy-
maga dalszych badan, zwlaszcza w dziedzinie stusowania dla przyépieszenia
twardnienia zimnej smoly — sproszkowanego paku i maczki wapiennej.

3. Das Strassewesen Nr. 3, Inz, Josef Prix Klagenfurt, O na-
wierzchniach utrwalanych wgltgbnie przy pomocy zimnych emulsyj.(3'/; str+-
-+ 6 fot.).

Rézine zimne emulsje, jak Vialit, Emas, Colas, Bimoid, Trinolit, Eup-
halt i t. p., sa coraz czesciej stosowane do utrwalenia nawierzchni drogowych.
Zaleta ich polega przedewszystkiem na tem, 2e roboty moina wykonywaé
bez wiekszych urzadzeri maszynowych we wlasnym zarzadzie i wlasnemi na--
wet nie wyszkolonemi sitami robotniczemi,

Jest rzecza dostatecznie juz znana, ze makadam zwyczajny nie nadaje
si¢ zupetnie dla ruchu samochodowego i ze powierzchniowe utrwalanie przy
coskolwiek wiekszym ruchu ijest réwniez nieekonomiczne. Autor ostrzega
przed zbytnig ufnoScia w powierzchniowe utrwalania podwéjne a nawet wielo-
krotne, ktére ruchu mieszanego naogél nie wytrzymuja. Stad wniosek, ze tylko
wglebne utrwalenie makadamu moze daé zadowalniajace rezultaty; jak wyka-
zuje praktyka, ze nawierzchnie o powloce wglebnie utrwalonej na glebokosé
8 cm sa trwale, a przytem stosunkowo tanie. Autor podaje przyklady wyko-
nanych nawierzchni; koszt wykonania warstwy o gruboéci 5 do 8 cm, przy
uzyciu od 9 do 11 kg emulsji na 1 m? wynosit od 6 do 75 szylingéw za m?.
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4. Asphalt und Teer Nr. 10, 11 i 12. Dr. Paul Herrmann. Techniczny
Urzgd 'Badawczy m. Berlina jako cenirala dla badania smd? i asfaltéw.
(10 str. - 9 tabl. |- 10 fot.).

Jest to dalszy ciag sprawozdania, oméwionego w Nr. 49 ,Wiadomosci
Drogowych®, dz. I. p. 5 ,Przegladu Czasopism®. Zawiera szereg cennych wy-
czerpujacych wiadomoéci z dziedziny nowoczesnych nawierzchni w Berlinie.

5. Das Gas und Wasserfach Nr, 13. Miiller, (Celle) Nowoczesne
smotowe budowniciwo drogowe. (8'/, str. + 21 fot. 4~ 2 rys, -3 tabl).

Przy omawianiu réznych typ6w nowoczesnych nawierzchni smolowych
autor przytacza kalkulacje kosztéw wykonania. Kalkulacje te moga zaintere-
sowaé szerszy ogél fachowcé6w drogowych.

1. Powierzchniowe smolowanie.

Pierwsze smolowanie Powtérne smolowanie
Smotla drogowa loco budowa 2 kg po 10 pf.=20 pf. 1 kg po 10 pf.=10 pf.
Grysik loko budowa . . . 18 kg po 1.5 pf.=27 pf. 12 k¢ po 1,5 pf.=18 pf.
Oczyszczenie nawierzchni,
rozsypanie grysiku i inne
wydatki . . . . . . . 23 pf. 14 pf.
1 m? kosztuje . 70 pf. niem. 42 pf. niem.

2. Koszt 8-io centymetrowej nawierzchni wglebnie smolowanej, wyko-
nanej smola na goraco:

Przygotowanie podloza, budowa nowej nawierzchni wraz z walowaniem
i t. p. 1 mar. niem.

Materjaly:

130 kg tlucznia bazaltowego 40/60 loco budowa . , 2,00 mar, niem.
20 kg grysiku bazaltowego 1025 . ., . . . . . . 035 , %
gl g s 5]15 ZeACL RN P ({5 e i
5, smoly drogowej do uzytku wglebnego , . . . 0,50 %

smolowanie powierzchniowe . , . , . . , . , . 050 , o

Razem . ., . . . 4,50 mar. niem.
Koszt 5-cio cm. nawierzchni wglebnie smolowanej autor oblicza w na-
stepujacy sposéb: :
Sprofilowanie starej nawierzchni, rozsypanie warstwy
tlucznia o gruboéci 5 cm, zawalowanie, smo-

lowanie i t. po. « + « .+ . o . . . ., 0.80 mar. niem
Materjaly:
65 kg tlucznia bazaltowego 30/50 loco budowa . . 1.00 , o
20 kg grysiku bazaltowego 10/25 . . . , , . . 035 , »
8 , o 5 5/.15 280 Sy PRl E e Sk 015 , ”
4 , smoly do uzytku wglebnego . . . . . . . 040 . "
smolowanie powierzchniowe . . . . , . . . . 045 , "
Razem . . . . 3,15 mar. niem.

Takiz pokrowiec o gruboéci 3,5 cm. autor oblicza na 3,60 mar. niem.
Dla poréwnania autor podaje ceny na grysik smolowany (w Berlinie).
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Ziarna 0/8 mm cena 19,75 mar. niem. za tonng
w 06 , , 1725 , woowp
o 5/30 , 16,755 o By "

Ceny na inne nawierzchnie zostaly podane w temze czasopiémie »Das
Gas und Wasserfach® w Nr 12 z r, 1930.

Wreszcie autor podaje obliczenie rentownosci fabryki dla wyrobu smoty
drogowej o wydajnosci 5 tonn dziennie, przyjmujac oprocentowanie kapitatu
10%, amortyzacje 7% i naprawy 2%,

Calkowity koszt instalacji wynosi 20.920 mar. niem.

Przy rocznej produkcji 350 t, t. j, przy 70 dniach roboczych czysty
zysk wynosi 7469 mar. niem.

Przy rocznef produkecji 700 t. t. §. przy 140 dniach pracy czysty zysk
wynosi 18914 mar, niem,

Z ogblnej ilosci smoly wyprodukowanej w ilosci 1.800.000 t w r. 1929,
przerobiono na smole¢ drogowa tylko 220.000 t, z czego 100.000 t zostalo wy-
wiezione zagranice.

W tymze roku w ‘Anglii z wyprodukowanej ogélnej ilosci smoly prze-
robiono na smote drogowa 38% (700.000 t), a we Francji 47%.

1I. Betonowe drogi.

1. Schweizerische Bauzeitung Nr. 12. Dr. Fritz Emperger,
Wieden. Powierzchniowe peknigcia drég belonowych i sposoby ich zwal-
czania. (2 str. + 1 rys).

Fachowiec nie obawia sie¢ rys wloskowatych, ukazujacych sie¢ gdzie-
niegdzie na nawierzchni betonowej, gdyz stanowia one tylko ,usterki piek-
noéci, dla niefachowcéw jednak, po zwréceniu im na nie uwagi, staja sie
one rodzajem sfraszaka, zniechecajacego ich do nawierzchni betonowych,
Tymczasem wlaénie niefachowcy maja czesto decydujacy glos przy wyborze
typu nawierzchni drogi—z czego wynika, za czesto drobne usterki powoduija,
iz typ nawierzchni, zaslugujacy na szerokie zastosowanie, bywa odrzucany
pomimo swojei istotnej warto$ci.

Autor omawia zwykly typ dwuwarstwowej nawierzchni betonowej na-
starej szosie; rozréinfa cztery zupelnie odmienne i odmiennie si¢ zachowu-
jace warstwy:

1) naturalnego gruntu,

2) tlucznia (makadamu),

3) dolnego betonu,

4) gérnego betonu (jezdni).

Zazwycza] wszystkie te cztery warstwy sa ze soba spojone; czesto na-
wet przez umyélne konstrukcfe, np. przez pogrubienie na brzegach gérnej plyty
betonowej. Tymczasem wystarcza zastanowi¢ si¢ nad warunkami, w jakich
g6rna i dolna plyta betonowa pracuje, zeby zrozumieé, ze plyty fe nie po-
winny byé spojone i musza posiadaé pewna swobode ruchu. Rézinica tempe-
ratury w plytach gérnej i dolnej moze dochodzié do 30% juz z tego bowodu

5
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wystepuja natezenia §cinajace powyzej 70 kg/cm? a wiec znacznie wicksze
od dopuszczalnych.

Przy odlegloéci szwéw dylatacyjnych od 6 do 12 m moga przesuniecia
konica plyty wynosié od 1 do 2 mm, a wiec i szwy dylatacyjne ulegaja od-
powiednim rozszerzeniom lub zwezeniom,

Autor opisuje sposéb takiego ulozenia plyly gérnej na plycie dolnej,
przy ktérym ruchy tych plyt bylyby uniezaleznione; w tym celu autor propo-
nuje, by na dolnej plycie rozpostarta warstwa piasku zostala pokryta arku-
szami papieru; dopiero na niej uklada si¢ gorna plyte. W ten sposéb warstwa
piasku nie utraci charakteru tej powierzchni, na ktérej gérna plyta bedzie
miata mozno§¢ swobodnego ruchu. Naturalnie nalezy przytem zaniechaé wszel-
kiego pogrubiania gérnej plyty na brzegach, gdyz wtedy ruch tej plyty bylby
uniemozliwiony,

Poniewaz w europejskich warunkach nawierzchnie betonowe uklada
sie zazwyczaj na istniejacych drogach bitych, robote nalezy wykonaé w na-
stepujacym porzadku: nawierzchni¢ bita nalezy wyréwnaé przy pomocy war-
stwy betonowej (beton staly); na tem podlozu, zastepujacem plyte dolna, roz-
poéciera si¢ warstwe piasku, przykrywa sie arkuszami papieru i dopiero wtedy
kladzie plyte gérna z odpowiedniemi szwami dylatacyjnemi; szwy dylatacyjne
wykonywuie sie tylko w gérnej plycie.

Koszt takiej nawierzchni nie jest wigkszy od zwyklych nawierzchni be-
tonowych dotychczas uzywanych typéw.

2. Der Strassenbau Nr. 7. A. Zippler. Budowa drég betono-
wych w okrggu Kéthen w 1930 r. (4'/, str, 4 6 rys. | 3 fot.).

Autor podaje interesujace szczegély, dotyczace budowy drég betono-
wych w okregu Kéthen, gdzie takich nawierzchni istnieje okolo 23-ch km.
Gruboéé warstwy betonowej wynosi 23 cm; brzegi wzmocnione.

Nawierzchnia sklada si¢ z trzech warstw o nastepujacej wytrzymatosci
na ciskanie, zbadanej po uplywie 28 dni od chwili ulozenia:

w dolnej warstwie, przy uzyciu 300 kg/m® cementu — 355 kg/cm?

w érodkowej warstwie, przy uzyciu 320 k¢/m? cemenu—391 kg/cm?,

w goérnej warstwie, przy 350 kg/m® cemetu—553 kg/cm?

Znaczna r6inica w wytrzymaloSci dolnej i gérnej watstwy powstala
w znacznej mierze wskutek tego, ze do dolnej warstwy uiyto zwyczajny zwir
kopalniany, podczas gdy do gérnej—piasek i twardy grysik.

3. Der Strassenbau Nr.8 Dr. G. R. Platzmann., Befon twar-
dy jako nawierzchnia drogowa dla ruchu cigtkiego i jako podtoga od-
porna na dzialania niszczgce substancyj chemicznych. (2 str. -5 fot.).

Autor omawia potrzeby utrwalania gérnej powloki nawierzchni betono-
wych. Uwidacznia na przykladach, ze utrwalanie chemiczne ma wartoéé tylko
wowczas, gdy nawierzchnia nie jest narazona na wstrzasy lub silniejsze zu-
zycie; w pozostalych wypadkach nalezy daé gérna warstwe z twardego kru-
szywa, przyczem nie odgrywa wiekszej roli, czy zamiast kruszywa kamien-
nego nie zostang uzyte drobne czastki metalowe, o ile nie zachodzi obawa
rdzewienia.
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1. Gruntowe i zwirowane drogi.

1. Engineering News-Record Nr. 12. W. W. Shelby, Los Ange-
les. Drogi gruntowe olejowane po czlery cenly za yard. (2 str. 4 2 fot.),

W stanie Los Angeles w Kalifornji jest na wielka skale stosowane
utrwalanie zwyczajnych drég gruntowych przy pomocy ‘olejowania wgtebnego
w pierwszym roku, a nastepnie przewaznie tylko powierzchniowego. Charak-
fer gruntéw, po ktérych te drogi przechodza, jest bardzo rozmaity — od lot-
nych piaskéw do ciezkich glin.

Olejowana droga dobrze trzyma si¢ do chwili, gdy zaczynaja si¢ wsku-
tek zuzycia ukazywaé miejsca pozbawione ufrwalenia. Przy wickszej ilosci
takich miejsc zwykle utrzymanie staje sie zbyt trudne — wéwczas puszcza sie
brony talerzowe i réwnacz; brony talerzowe uzywa si¢ czterorzedowe po 12
talerzy w kazdym rzedzie; odstep miedzy talerzami powinien wynosié 2 cale.
Waznem jest, 2eby waga byla odpowiednia—okolo 3!/, tonn. Wykonanie ro-
boty wymaga duzego do$wiadczenia; jako ogélng zasade naleiy przyjaé, ze le-
piej jest wykonaé kilka przejsé brona, niz odrazu nadmiernie pociagaé na-
wierzchnie, zwykle jednak dwa przejécia sa zupelnie wystarczajace.

Dob6r odpowiedniego oleju dla utrwalenia wyr6wnanej drogi nastrecza
sporo trudnosci i wymaga duzego do§wiadczenia. :

O ile chodzi o odnowe drogi na ciezkich glinach, uprzednio olejowa-
nej, to zwykle zachodzi jeden z nastepujacych trzech wypadkéw:

1. Droga byla uprzednio olejowana 90% olejem asfaltowym i brony
wyrzucajg bardzo niewielka iloéé ziemi nienasigknigtej olejem.

2. Droga jak wyzej, ale brony wyrzucaja duzo §wiezej ziemi.

3. Droga byla uprzednio olejowana 60% olejem asfaltowym.

W pierwszym wypadku wystarcza zwykle !/, gal. na 1 yard® 90-cio pro-
centowego oleju asfaltowego, przyczem zaleca si¢ nawierzchnie pokryé grysi-
kiem o ziarnach !/, calowych. Zamiast grysiku mozna uzy¢ piasek, woéwczas
jednak nalezy uzyé tylko !/; gal. oleju.

W drugim wypadku uzycie 90-cio procentowego oleju asfaltowego moze
okazaé si¢ niepraktycznem i lepiej jest zastosowaé olej 60%, w ilosci !/, gal.
na yard? Oleju 60-cio procentowego nie nalezy nigdy posypywaé grysikiem
lub tluczniem — tylko piasek lub zwietrzaly granit nadaja sie do tego celu,

W trzecim wypadku uiywa sie !/, gal. oleju 60%.

Jako zasade naleZy przyjaé, ze nadmiar oleju jest szkodliwy i ze ole;
90% trudniej sie wiaze ze &wieza ziemia niz 603. W pierwszych latach zasad
tych nie znano—dlatego tez koszt rob6t byl wyzszy, a wyniki gorsze.

Zestawienie kosztéw jest podane w nastepujacej tablicy.

na glinie na piasku
Wyszczegblnienie Koszt 1 stopy kw. Koszt 1 stopy kw.
w dolarach w dolarach
stare l nowe |% obnizki|| stare nowe |% obnizki|

Przygotowanie ;

podloza . . ..| 0.0022 |0.00056 75 0.001 0.005 50
Materjaly, robociz-

naitd . , | 0.0048 |0.00379 21 0.0043 | 0.0033 23

0.0070 | 0.00435 | 38 0.0053 |0.0038 28
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IV. Kamieniotomy i materjaly kamienne.

: 1. Die Stein-Industrie Nr. 6. G. Karthein i H Haberlandt
Wiederi. Charakierysiyka wla$ciwosci powierzchni kamieni. (2 str. —+
-+ 4 wykr. 4+ 1 tabl).

Opis wlaéciwoéci powierzchni zfomu kamieni stanowi jedno z najpil-
niefszych zadan przy badaniu materjaléw kamiennych—dotychczas jednak nie
bylo wspélnych podstaw do jednolitej oceny tych wlasciwosei.

Autorzy przytaczala poglady na te sprawe Tornquist'a i Grengg'a, po-
czem daja okreélenia pojecia 1) ,nieréwnoéci powierzchni jako stosunku dlu-
gosci krzywe] powierzchniowej danego profilu ztomu do dlugoéci badanego
profilu i 2) ,szorstkosci ztomu" — lakq stosunku dtugoéci krzywej szorstkosci
profilu do dlugosci krzywej nieréwnoéci powierzchni w tymze profilu.

Autorzy omawiaja praktyczng warto§é powyzszych okreéled, objaénia-
jac je na wykresach i podajg zestawienie odnoénych badafi, wykonanych

z réinemi materjatami:

Mineraly na powierzchni | Srednica

Gatunek kamienia Slagrs A

Nieréw-
nosé
stkosé

Szor-

50% Szpat polny
Granit I 1.017 | 1.09 | 45% kwarc 0,5—1mm
5% mika

55% Szpat polny
Granit II 1.024 | 1,05 | 35% kwarc 3 mm
sy 103 mika

82% kalcyt
Wapieri krzemionkowy | 1,005 | 1,06 | 15% kware 0,2 mm
3% Glaukonit

i 25% blendy rodowej
Gnaj ek uwarstw.| 1.108 | 1, 25% zoizyt

T 50% albit i kwarc 1.5 mm
1.061 30% ciemne skiadniki

»  wzdluz uwarstw. | 1.005 10% jasne skiadniki

2, Der Strassembau Nr. 7. Dipl Ing. E. Kriiger. Aragonit
jako przyczyna rozkladu bazaltu, (2'/; sir),

Autor omawia ciekawe zjawisko rozkladu niektérych gatunkéw bazal-
téw; wyjaénia przyczyny i podaje sposoby wykrycia skladnikbw mineralnych,
powodujacych rozpadanie sie na drobne czeSci w ciggu krotkiego bardzo cza-
su pezornie zupelnie zdrowych bazaltéw.

(Dalsze szczeg6ty—patrz Nr. 3 »Miesigcznika Drogowego¥).
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3. Die Stein-Industrie Nr.8 i 7. Albert Reisser. Uwagi do
lechnicznej [ gospodarcze] oceny brukéw granitowych na ulicach miej-
skich, (4/, str. -+ 5 tabl)).

W dalszym ciagu swoich rozwazann autor omawia wielkoé zuzycia
brukéw kamiennych; przytacza w tej sprawie opinje Neumanna, Stillkrautha,
Maiera, Loschmanna, Waldhausena i innych; podaje cyiry dotyczace rocznego
zuzycia brukéw kamiennych, ktére wedlug danych STUFA wynosily w Frank-
furcie nad Menem w r. 1928 — 0,22 do 1,00 mm (w ciagu okresu roczoego).
Zuzycie roczne brukéw z granitéw $laskich podaje autor wedlug Vesper-
manna na 1,25 mm Zauwazono jednak i znacznie wicksze zuzycie, np. na
moécie przez Elbe w Hamburgu, gdzie wynosilo ono 166 mm: tak wielkie .
zuzycie tlumaczy sig¢ tem, ze bruk zostal wykonany z gruboziarnistego granitu
s$laskiego, nie wytrzymujacego tak cieikiego i intensywnego ruchu, jaki sie
na tym moécie odbywa. W analogicznych warunkach ruchu znajduje si¢ bruk
na mosécie Torbriicke w Berlinie, gdzie jednak zuzycie 20-cm kostki z gra-
nitu szweckiego wyniosto 3,08 mm. To ostatnie zuiycie autor réwniez uwaza
za nadmierne, jakkolwiek wedlug badan Léschmanna, ktory ocenia zuiycie
kamiennych brukéw w Berlinie w okresie ostatnich 25-ciu lat na 10 cm, czyli
4 mm rocznie, podczas gdy zuzycie asfaltéw naturalnych wyniosto tylko po-
lowe powyzszych wartoéci. Do kwestji tej autor powraca w Nr. 7, w ktérym
daje szereg zestawien, dajacych sie okreslié co do zuzycia nawierzchni bru-
kéw z dobrych granitéw w nastepujacy sposéb:

Rodzaj dzielnicy Wielko&é ruchu Roczne zuiycie
miasta (charakter ruchu jak w Berlinie) w mm.
Dzielnice bardzolclezkidh S ura L nEeeite 1,25—1,50

handlowe clez ki JENNRIBREs SONal L T A A S 1,00
$rednio-cigzki . . ., . . . . 0,75
Srednii™ et e U AN RNt 0,50
ponizej éredniego . . . . . . 0,25

Dielnice Zabudowane domami 5-cio pig-
mieszkaniowe trowemph:® LA e 0.10
Zabudowane domami 3 pigtrow. 0,03

W rezultacie autor twierdzi, ze najbardziej odpowiednia nawierzchnig
dla jezdni ulic jest drobna kostka granitowa,

4. Steinbruck und Sandgrube Nr. 8. Dr. B. Neubert. 0 wadze,
nadwadze ! nledostatecznej wadze tadunkéw malerjatéw kamiennych
i piasku przy przewozach kolejowych. (2 str.)

Wiekszosé przewozéw materjaléw kamiennych odbywa sie kolejami;
autor omawia trudnoéci i koszty dodatkowe, powstajace z przyczyny nadwagi
lub niedostatecznej wagi ladunkéw,



— 514 —

V. Klinkiernictwo.

1. Roads and Streets Nr. 3. C. E. Rice, Massillon, Ohio. O ulepsza-
nin zutytych nawierzchni klinkierowych. (2!/, str. + 8 fol.).

W miescie Massillon w Stanach Zjednoczonych A. P. ulepszono
w ciagu ostatnich paru lat powyzej 62000 yardéw kw. starych nawierzchni
klinkierowych. Nawierzchnie te byly ulozone przed trzydziestu laty; klinkier
zastosowano miejscowego wyrobu, a ufozono go na warstwie piasku lub zwiru.
Pomimo prymitywnego wykonania zaréwno samego klinkieru jak i nawierz-
chni, przetrwal on przez wiele lat w stanie dobrym dla ruchu. Ostatnio jed-
nak zaczely sie tworzyé nieréwnoéci, powstale jednak nie z winy klinkier6w
ktére naogél dobrze sie frzymaja, lecz wskutek deformacji podloza. W celu
ulepszenia nawierzchni wyréwnano przedewszystkiem wszystkie wicksze wgle-
bienia, a nastepnie cala nawierzchnie pokryto dwuwarstwowym asfaltem pia-
skowym, przyczem gérng warstwe o grubosci 1'/, cala wykonano z piaskuy,
maczki wapiennej i cementu w stosunku na wage: 770, 130 i 100. Asfaltu
uzyto o penetracji 45 do 50.

Do sprawdzenia nalezytego wykonania nawierzchni w przekroju po-
dtuznym uzywano przyrzadu zwanego ,bumpometrem®, czyli profilografu,
umieszczonego na specjalnem podwoziu, automatycznie wykreélajacego ska-
zony profil podluzny, wykazujacego wszelkie usterki, sfalowanie nawierzchni
i t. p. Przyrzad taki nalezy, zdaniem autora, uzywaé dla sprawdzania wszyst-
kich nowych nawierzchni asfaltowych.

¥

VI. Maszyny drogowe.

1, Engineering News-Record Nr, 10. Wyniki pracy maszyny do zbie-
rania odpadkéw melalowych na drogach. (*/, str. 4+ 1 tabl).

W stanie Dakota stosowane sa maszyny zaopatrzone w magnesy do
zbierania r6znych odpadkéw metalowych na drogach, powodujacych uszko-
dzenia op6n samochodowych. W ciagu 61 dnia pracy w miesiagcach sierpniu
i wrzeéniu maszyna obstugiwala drogi na dlugoéci 1172 mil i zebrala w tym
czasie 13891 funtéw (okolo 7 tonn) r6znych odpadkéw metalowych, Szybkosé
jazdy wynosi 6 mil na godzine i przy jednorazowym przejezdzie maszyna
zbiera odpadki z pasa o szerokoéci 8 stép.

2.- Roads and Streets Nr. 3. R. W. Bennett, Santa Fe. Nowy
meksyhkariski zbieracx gwoZdzi zaoszczgdza jetdtgcym samochodami duto
pienigdzy. (1Y, str. -+ 3 fot.).

Naprawy opon w Nowym Meksyku, na podstawie statystyki departa-
mentu drogowego, kosztowaly w odniesieniu do mili i opony 0.00153 dol.,
a po wprowadzeniu 5 maszyn do zbierania odpadkéw metalowych na dro-
gach — tylko 0,00097 dol., a zatem zaoszczedzono przecietnie 0,00056 dol.

W roku 1930 sprzedano w Nowym Meksyku 52,080.000 gal. gazoliny,
Liczac przecietne zuzycie 1 gallon na 11 mil — przebieg samochodéw wy-
nosil 572,800.000 mil w ciagu 1930 r., co odpowiada zaoszczedzeniu 320812
dolaréw na oponach w ciagu jednego roku, podczas gdy calkowity koszt
eksploatacji dla osiagniecia tych oszczednosci uruchomionych 5-ciu maszyn
wyniést w tymze czasie tylko 14.000 dol.
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VII. Mosty.

1. Annales des ponts et chaussées. Tome I. Fasc. 2. Inz Fer-
nand Dumas. Odbudowa drég i mostu dep. Aisne. (52 str. -+ 39 rysun-
kéw -}~ 5 fot.),

" Dep. Aisne byl jednym z najbardzie] zniszczonych w czasie wielkiej
wojny. W tymze departamencie byla stynna fortyfikacja chemin des Dames,
a po ukoniczeniu wojny niektére polacie kraju trzeba bylo zostawié zupelnie
odlogiem, jako zdne rouge, gdyz odbudowa przerastala mozliwoéci finansowe.
Przytaczamy ciekawe cyfry. przyczem koszta odbudowy podajemy w zlotych.
Odbudowa zniszczonych 9396 km drég — 65,2 milj. zl., roboty ziemne niwe-
lujgce rowy strzeleckie, obwarowania itp. — 65,0 milj. zt., odbudowa studni
wiejskich 3,7 milj. zl., baraki tymczasowe mieszkalne 70,4 milj., zt.. odbudowa
400.000 hekt, pél uprawnych 540 milj. zt, odbudowa 126 mostéw dla drég
zelaznych 29,8 milj. 21, wreszcie mosty drogowe, ktére stanowily wlasciwy
cel omawiane| pracy, kosztowaly skarb. panstwa 18,4 milj. z}. Odbudowa mo-
stow odbyla sie na zasadzie projektéw, opracowanych przez francuskie Min
Rob. Publ.,, lub tez przez dep. Zarzad Drogowy na zasadzie rozpisanych konkur-
s6w projektow. Zdaniem autora, przez porzucenie utartej drogi dotychczaso-
wych szablonéw, udalo mu sie osiagnaé rzeczy w mostownictwie zupelnie
nowe, a pozatem osiagnaé oszczedno$ci okolo 15%. Jako przyklad podano
bardzo szczeg6lowy opis budowy mostu Saint-Waast w Soissons na rz. Aisne.
Jest to most wspornikowy, o przesle §rodkowem zawieszonem, a wspornikami
sa obydwa przyczéliki, skonstruowane jako przeciwwagi, Polaczenie zawieszo-
nej czeSci ukryto tak, ze most wyglada jak tuk o rozpietoSci 62,20 metréw
o strzalce 5.45 m czyli 1/11,4. Nowoscia konstrukcyijna jest sposéb polaczenia
czeSci zawieszonej ze wspornikami. Autor zarzucit dawny sposéb (watlki
i przegub), lecz przytwierdzil cce§é zawieszong w koncach wspornikéw za-
pomocy zelaza okraglego, zatopionego w zaprawie wapiennej. co ma odgry-
waé role opory stalej zawieszonej czesci. W drugim koficu zawieszona czeéé
jest takze polaczona zapomoca zelaza okraglego z wspornikiem, lecz zelazo
zatopione jest w betonie. W ten sposéb autor realizuje opore ruchoma, gdzie
dylatacje zawieszonej czeéci zapewniaja dwa puste szwy (po obydwéch stro-
nach wyzej wspomnianego zelaza okraglego) o szerokosci 0.015 m i szwy sa-
przewidziane wpoprzek catej zawieszonej czeéci, Most Saint Waast przy
szerokosci uzytkowej 10.8 m. zuzyt 817 m*® betonu i zelaza 202 t., przyczem
jedno i drugie wysoko gatunkowe, a calkowity koszt mostu wraz z robotami
ziemnemi wyniést 612000 ziotych. Autor obiecuje podaé jeszcze wiele cieka-
wych szczeg6léw obliczeniowych i konstrukcyinych. (St. Kr.).

2. Zentralblatt der Bauverwaltung Nr 8. Dr. Inz W. Nakon z,
Most na Dunaju w Grossmehring w zwigzku z dalszym rozwojem budowy
mosidw belkowych o dutej rozpigiosci. (7 str. -9 rys. + 1 fot. + 1 tabl)

Otwarty d. 31.8 1930 o uzytkowej szerokosci 6,50 m jest 3 przestowy
42,00 - 61,50 -} 42,00 m. o konstrukcji wspornikowej, gdzie &rodkowa czesé
skfada sie z 2 wspornikéw po 18.50 m i zawieszonej czasci 0 24.50 m. W prze-
kroju most sklada sig z 2 belek gléwnych (wzajemnie odlegtych o 4,00 m od
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osi do osi) przyczem kazda belka gléwna jest pelng belks o zmiennej szero-
kosci od 0,70 m (cze$é zawieszona) do 1.30 m (na filarach), i wysokoéci
1,99 m (na przyczétku), 535 m (na filarze) i 2,70 m (na wsporniku i zawie-
8zonej czeéci). Jest to najwiekszy most belkowy dotychczas istniejacy o belce
pelnej, gdyz jakkolwiek most paryski kolo gare de I’Est posiada rozpietosé
76,80 m jednakie jest mostem kratowym. Zestawmy powyzsze z faktem, ze
na konkursie projektéw w Bazylei w 1930 r przedstawiono projekt belkowego
mostu o §ciance pelnej i rozpietosci 100 m, sam przez si¢ nmasuwa si¢ wnio-
sek, ze mosty belkowe maja przed soba duze mozliwoéci rozwojowe, gdy cho-
dzié bedzie o pokonanie trudnoéci rozwiagzania duzych rozpietosci.

W omawianym mo$cie rozlozono opory stale na 2 filarach, a na przy-
czétkach opory wahadlowe. Wybé6r systemu miedzy innemi okreélity nastepu-
jace wzgledy: 1) koniecznym byl system stat. wyznaczalny, gdyz np. prawy
filar spoczal na palach, gdy tymczasem lewy oparto wprost na b. twardym
ile; 2) betonowanie takich ogromnych mas bylo ulatwione przez naturalne
przerwy, jakie stanowily przeguby zawieszonej czeéci; 3) wladze zazadaly,
zeby przewidziano mozliwo$¢é podniesienia w przyszloéci jezdni, ktéra bedzie
konieczna ze wzgledéw zeglugowych, a daleko latwiej jest podniesé system
wspornikowy, niz belke ciagla; 4) osiggniecie znacznych oszczedno$ci na sza-
lowaniach, uzywajac 2 razy tego samego szalowania dla 2 jednakowych wspor-
nikowych czeéci, czego przy belce ciaglej uskuteczni¢ nie moina by bylo.
Najwickszy moment (ujemny) nad filarami wyniést 4160 tm, przejety przez
b1 ¢ 45 m/m rozlozonych w 4 rzedach, co przy wysokosci belki 535 dato
sie latwo i wygodnie uskutecznié. Natezenie dop. max. przyjeto dla betonu
i zelaza 60 i 1200 kg/cm? Autor przypomina, Ze specjalnie przy mostach bel-
kowych trzeba przeliczaé rozciaganie betonu, aby nie przekroczyé 22—23 kg/
cm', gdyz inaczej pojawiaja sie rysy. Zwir i piasek byl pierwszorzednej ja-
koéci, wydobywany wprost z Dunaju, jednakze dokonano rozdzialu wydoby-
tej pospolki, wytwarzajac sztuczne uziarnienie w/g krzywych Fullera, przez
co otrzymano beton o wytrzymaloéci kostkowej o, = 240 kg/cm? przy 300 kg/
cm?® zwyklego portland-cementu. Z przytoczonej tablicy por6wnawczej ostat-
nio wykonanych mostéw belkowych o duzej rozpietosci, nasuwa sie wniosek
7e przy prawidlowem zaprojektowaniu stosunek momentéw od obciazenia sta-
fego do momentéw od obciazenia uzytkowego pozostaje w granicach, gdzie
most gospodarczo jeszcze zupelnie sie oplaca. Do zalet mostéw belkowych
nalezy ich tanio$é, latwoéé budowy, przyczem nalezy pamietaé, zeby przy du-
zych rozpieto§ciach jezdnie zaprojektowaé. mozliwie lekka. Co sie tyczy prze-
kroju poprzeczncgo od zebrowych daleko lepsze sa przekroje skrzynkowe,
jako wytrzymalsze dla sit poprzecznych i gwarantujacych daleko dokladniej-
sze zabetonowanie. (St. Kr.).

3. Die Bautechnik Nr. 6. Inz S. Kasarnowsky (Sztokholm).
Przyczynek do teorfi #elaznych mostéw tukowych dwuprzegubowych
o dukej rozpletosci. (3 str. -+ 5 rys),

W ostatnich latach w budownictwie mostéw zelaznych mozina zauwa-
2yé staly tendencje zamieniania mostéw kratowych na mosty o éciankach pel-
nych. Charakterystycznym rysem mostéw o Sciankach pelnych belkowych,
a takze lukowych, fest stosunkowo nieduza ogélna wysokosé calej budowli,
a dodajac do tego nader rozpowszechnione uzytkowanie wysokogatunkowej
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stali—otrzymujemy w rezultacie zespoly budowlane o daleko mniejszej szty-
wnoéci w poréwnaniu z dawnemi kratowemi systemami. O ile w mostach
belkowych zmniejszona sztywno&é zespolu przy obciazeniu stalem ma stosun-
kowo nieduzy wplyw na gre sil (oczywiscie wylatek stanowia mosty kole-
jowe), o tyle w lukach nawet obcigzenie stale przy pewnych warunkach przy
zmniejszonej sztywnosci wywoluje b. znaczne podwyZszenie napreiefi we-
wnetrznych. Wobec powyiszego przy projektowaniu blachownic o duzej roz-
pietosci nalezy zwrécié na te okolicznoéé baczna uwage, jak to uczynil juz
Melan w Handbuch der Ing. Wiss. T. II Rozdz. 5.

Omawiany artykul stanowi rozszerzenie wywodéw Melana. Autor roz-
patruje wypadek dwu i tréjprzegubowego luku parabolicznego przy obciaze-
niu stalem, rozlozonem symetrycznie na calym tuku i przy tymze obciazeniu,
rozlozonem niesymetrycznie. (St. Kr.),

4. Die Bautechnik Nr 11. Inz R. Bernhard. Most w porcie
Sydney w Australfi. (5'/, str. + 17 rys. + 8 fot.).

Jest to most nad morska zatoka w samym porcie lukowy, dwuprzegu-
bowy, o rozpietoéci 502,90 m, w czem czyste §wiatto 488,00 m, i razem z mo-
stem Kill-Van-Kull (U. S. A)) stanowia 2 najwicksze zelazne lukowe mosty
na $wiecie. Artykul podaje opis montazu, skad wyjmujemy niektére charakte-
rystyczne dane. Waga 33500 t (stal krzemowa), wysokosé w swietle 52,60 m,
jezdnia przewiduje 17,40 m dla pojazdéw, 4 tory kolejowe i 2 chodniki po
3,00 m. Odlegloé¢ pomiedzy 2 tukami niosacemi 30,00 m. Pas dolny luku:
wysoko§é w §rodku mostu 1,22 m, szeroko§é 3.35 m., przekréj w srodku 68,00
cm. przy przegubie 18,000 cm. Pas gérny luku: wysokoéé w $rodku mostu
1,02 m., szerokoéé 3,35 m. Najwieksza katowka 305.305.32 mm. Najwiekszy nit
37 mm o dlugoéci 305 mm. Poczatek budowy Styczen 1925, oddany do ruchu
18.8.1930. (Sl. Er.).

5. Die Bautechnik Nr 14, Inz A, Schaefer (Stutgard). Wska-
z0wki dla projektujgcych Zelazne mosty o pelnych $ciankach. (4'[, str. 4
-+ 8 rys. + 6 fot.).

Dzisiejsze wytyczne dane dla projektowania mostu stanowia: mozliwie
otwarty widok, §ciste oddzielenie chodnikéw od jezdni, organiczne zroéniecie
sie mostu z otaczajacym go tlem. Szczegblniej w miastach unika sie teraz
wzniesionych ponad poziom ulic kratownic, ktérych twarde geometryczne
kontury wnosza, zdaniem estetéw, niepok6j w harmonijne mickkie linje ogél-
nego widoku miasta. Stad renesans blachownic, ktére z dawnej max. rozpie-
tosci 30 m skoczyly od b. niedawnego czasu do 60 m bez naleiytego, zda-
niem autora, przygotowania pod wzgledem statycznym i bez gruntownych ba-
dafi dynamicznych. Artykul jest poSwigcony wyjasnieniu niektérych kwestiji,
zwigzanych z projektowaniem tego rodzaju blachownic, szczegélniej co do
wyboru wysokoéci belek gltéwnych. Dla otrzymania ugigcia << 1/900 autor
rachunkowo oblicza wysokoéé belki gtéwnej h > 1/32,5 przy o = 1400 kg/cm?.
Nastenpie wyprowadza formuty dla dynamicznych obciazer, dla skretu, wresz-
cie podaje, najcenniejsza dla projektantéw formule, okreSlajaca zgéry gruboéé
§cianki belki gtéwnej. . W fejze formule poprawia dane obliczenia Dr. Ini-
Bleich'a z jego dziela ,Theorie und Berechnung der eisernen Brucken.

(St Kr.).
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6. Der Bauingenieur Nr 11. Dr. Seitz. Rozktad naigieri w po-
tgczeniach zespotow drewnianych. (1 str. 4 2 rys).

W Nr 50 z r. 1930 tegoz czasopisma prof. [ager pomieécit artykul,
traktujacy o polaczeniach zespoléw dzewnianych. a w szczegolnodci zajal sie
blizej rozkladem ciéniett w zapérkach metalowych. Prof. Hager rozpatrywal
przekr6j drewniany, otoczony 2 bocznemi przekrojami, polaczonemi z poprzed-
nim zapomoca zaporki metalowej (bolca), przyczem prof. Hager udowadnial,
ze krzywa ugiecia zaporki bedzie sinusoida. Dr. Secitz w swojej krytyce wy-
wodéw prof. Hagera analizuje zalozenia, jakie stuzyé mogly za podstawe aby
otrzymaé tego rodzaju rezultat. Autor zestawia dane prof. Hagera z normami
DJN 1074 dla drzewa, i znajduje, ze §ciste obliczenie natezen w omawianem
zagadnieniu jest jednakie zadaniem b, trudnem i 2e wyniki obliczeniowe
beda b. niepewne. W replice prof. Hagera, umieszczonej w zakoniczeniu arty-
kulu prof, Seitz’a znajdujemy wyjaénienie, skad powstaje rozbiezno&é jego obli-
czenia z obliczeniem, dokonanem przez Dr. Seitz'a. Oté6z Dr. Seitz, jako punkt
wyiécia, bierze stan, gdy nastepuje zlamanie polaczonych czeéci, gdy tymcza-
sem obliczenie prof. Hagera za punkt wyijécia. bierze stan materjatu, gdy
jeszcze istnieje w nim natezenie, réwne dopuszczalnemu. Tutaj leiy cala réz-
nica zapatrywafi, a co zatem idzie, i otrzymanyth rezultatéw. Zachodzi teraz
kwestla o charakterze zasadniczym, kiéry punkt wyijscia jest stusznym, lub
przynajmniej blizszym rzeczywistosci. Zdaniem prof. Hager'a przyjecie w obli-
czeniu stanu zlamania, jak tego chce Dr. Seitz. upodabnia rozwigzanie pota-
czenia drzewa i zelaza do obliczenia dwu tworzywowego materjatu (np. zela-
zobetonu), gdzie inacze] liczyé nie mozemy, lecz w tym wypadku mamy caly
szereg do$wiadczalnych danych, ktére dzis wykluczaja wszelkie omytki w tej
dziedzinie. Natomiast w.polaczeniach drzewa z zelazem zbyt malo mamy da-
nych do$wiadczalnych (l}, by za punkt wyjécia obliczeri” braé¢ stan zlamania,
a nie statyczny. Na obliczenia tego rodzaju przyjdzie czas jeszcze, twierdzi
prof. Hager, ale tylko wtedy, gdy dane doswiadczalne beda tak liczne i prze-
konywujace, jak w dziedzinie zelazobetonu. B. ciekawa polemikal

(St. Kr.).

7. Der Bauingenieur Nr. 11. Prof. Dr. Inz Berer (Wroctaw),
Starochiriskie mosty. (5'/, str. 13 fot.),

Autor, b. prof. Politechniki w Woosung (pod Szanchajem), daje prze-
glad prac inzynierskich, dokonanych w starozytnych Chinach, przyczem rzuca
b. ciekawe ogélne poglady na kulture i cywilizacje chifiska, o ktérej, zda-
niem autora, Europa ma zgruntu falszywe mniemanie Faktem jest, ze w po-
przednich wiekach Chiny gérowaly nad reszta 6wczesnego §wiata pod wzgle-
dem techniki, a pozatem, biorac pod uwage dzisiejsze §wiatowe stosunki, Eu-
ropa wysnula mniemanie, ze Chiny zatrzymaty si¢ w rozwoju. Zdaniem au-
tora, fest to zupelnie falszywe ujecie, wynikajace z niezrozumienia przez Eu-
rope cywilizacyjno-kulturalnego rozwoju Chin. Rozwoéj kazdego narodu ksztal-
tuja przedewszystkiem warunki klimatyczne. Chiny posiadajg éwietny klimat,
b. urodzajna ziemie i warunki topograficzne, dzieki ktérym przez wiele tysia-
coleci byly oddzieloae od reszty éwiata, Energjia narodu chitskiego byta skie-
rowana nie na wojny zewnetrzne, lecz na walke o byt coraz wiecej zwiek-
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szajacej sie ludnosci. Stad specjalna psychika chifczykéw, biegunowo prze-
ciwna europejskiej: pogarda dla stanu rycerskiego, kult filozofji . literatury.
Wobec tego sprawy techniczne nie cieszyly sie ranga nauki, lecz byly rze-
miostem. Cesarze wydawali dekrety, a rzemieélnicy wykonywali, prawda, ze
rzeczy ogromne, jak mur chinski (1800 km dlugi), kanal cesarski i t, d. Arty-
kul gléwnie po$wigcony fest starochidskim mostom. Oczywiscie, ze zadnych
rewelacji konstrukcyjnych w tych starych mostach niema, lecz mosty kamienne
sa nadzwyczaj udane pod wzgledem architektonicznym i sa jakby bliskiem ro-
dzefistwem éredniowiecznych i renesansocwych mostéw weneckich i florenckich.

Do najcharakterystyczniejszych mostéw nalezy most kamienny w Fu-
Czen. Filary majg ksztalt dzonek chinskich, ustré6j niosacy belkowy z glazéw
granitowych, obrobionych w ksztalcie drewnianego materjalu. Imponujg wy-
miary, gdyz rozpieto§é wynosi 17 — 19 m przy wysokosci belki 1,5 do 1,9 m,
Historja milczy, w jaki sposéb ustawiono na miejscu takiego rozmiaru kolosy.
Ze swada napisany artykul ozdabiaja doskonate zdjecia fotograficzne.

(St. Kr.).

8. Der Bauingenieur Nr 11. Prof. Inz Th. Beliakoff (Char
kéw). Rozwigzanie niekidrych trudniejszych zadan na wybaczanie. (5 str.-
+ 6 rys.).

Zwykly spos6b rozwiazywania zadah na wybaczanie polega na rozwia-
zywaniu réwnan rézniczkowych linji ugiecia za pomoca podwéjnego catko-
wania, ktére daje si¢ uskutecznié tylko przy latwiejszych wypadkach wyba-
czania, a b. czesto jest nader ucigzliwem, jezeli nie wprost niemozliwem
wskutek charakteru obciazenia lub sposobu zamocowania preta. Autor od-
wraca powyisza kwestje, i rozwiagzuje wypadki wybaczania na zasadzie wprost
odwrotnej, a mianowicie zg6ry zaklada linje¢ ugigcia. Przy takiej metodzie
rozwigzania odpada calkewanie, przez co obliczenie znacznie sie upruszcza

Zdawalo by sie na pierwszy rzut oka, ze w wyborze linji ugiecia ma
sie nieograniczong swobode, lecz jest to tylko zludzenmiem, gdyz zawsze po-
winny byé wypelnione pewne warunki, a priori narzucone przez charakter
obcigzenia i zadany rozdzial ugiecia wzdtuz preta. Autor podaje rozwiazanie
zapomoca swojej metody kilku zadas, ilustrujac je liczbowym przykladem,

Tutaj nadmienié nalezy, ze metoda autora nie jest Zadng rewelacja
w rozwigzywaniu zagadnienia wybaczania, jest tylko sposobem obliczenia
przyblizonym, jednakie w zaleznoéci od zgéry obranego spélczynnika pew-
noSci—w zupelnoéci moze zadoééuczynié wymaganiom i celom praktyki tech-
nicznej. Pozatem w omawianym artykule metoda autora obejmuje tylko dzie-
dzine waznoéci formuly Eulera o tyle, o ile obcigzenia mozna przyjmowaé
jako obciazenia, wywolujace wybaczanie, Rachunek wybaczania poza grani-
cami waznoéci formuly Eulera autor obiecuje podaé w najblizszej przyszlosci.

(St, Kr.).

9. Beton und Eisen Nr 5. Dr. Inz J. Krebitz (Graz). Nowy
most na rz. Enns koto Wandau. (9 str. -+ 16 rys. -|- 5 fot. + 7 tabl.).

Most zelazobetonowy tukowy o rozpietoéci 73,80 m. Szerokosé uzytkowa
5,00 m. Szczegélowy opis budowy i b. ciekawe i szczegélowe dane uzytego
sposobu obliczenia. Artykut jest tem cenny, ze moze stuzyé wprost za po-
drecznik do obliczenia. (St. Kr.).
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10. Beton und Eisen Nr 5. Inz Wedler (Berlin). Uwagi do no-
wego projeklu niemieckich przepisow dla budowli #elazobetonowych.
(3 str. + 3 wykr.).

Artykul poSwiecony jest wyjasnieniu réznic, jakie zaszly w poréwna-
niu ze staremi przepisami z 1925 r. W tymie numerze czasopisma ogloszono
nowy projekt przepiséw in extenso.

(St. Er ).

11. Beton und Eisen Nr 5. Dr. Inz R. Roll (Berlin). Uprosz-
czone obliczenie stropdw pustakowych. (2 str. + 4 rys. 4 1 tabl),

Autor nazwal swoéj sposéb ,Verfahren der Ersatzplatte” i spos6b au-
tora polega na zamianie przekroju do obliczenia na plyte, ktérej zmienione
odpowiednio spéiczynniki podaje opracowana przez autora tablica. W rezul-
tacie otrzymuje si¢ to uproszczenie, ze zamiast np. belki teowej oblicza sie
plyte o szerokosci 100 cm, a zatem zyskuje si¢ na czasie,

(St. Kr.).

12. Beton und Eisen Nr 6, Ing. C. O. Hornig (Praga). Orga-
nizacja budowy mostu przez rz. Eger w Karlsbadzie. (4'/, str. 4 11rys +
+ 10 fot). W _

Szerokoéé uzytkowa mostu 12,00 m, a most sklada sie¢ z 3 lukéw tréj
przegubowych o rozpietoéci 82,00 m. Jezdnia spoczywa na konstrukcji ramo-
wej, opierajacej sie¢ na lukach. Roboty rozpoczeto wiosng 1930 r. Koniec bu-
dowy przewiduje sie 31.10.1931 r. Calos¢ robét obejmie 22000 m* robét ziem-
nych, 14000 m? betonu i zelazobetonu. Artykul podaje opis i organizacje juz
dokonanych robét, (St. Kr.).

VIII. 0Ogoélne.

1. Annales de la Voirie Vicinale, Rurale et Urbaine Nr 8. Okdinik
Ministerstwa Spraw Wewngtirznych w Parytu z dn, 24 stycznia 1931
w sprawie egzamindw dla intynieréw na stanowiskach kierowniczych
w stuibie samorzadowej, (7 str.),

Okélnik ten stawia nadzwyczaj wygérowane zadania: dyplom fjednego
z kilku okreslonych zakladéw (Ecole nationale des ponts et chaussées, Ecole
contrale des arts et manufactures i par¢ innych), trzyletniej praktyki w wiek-
szym samorzadzie, a nadto zdapia egzaminu ustnego i pisemnego z wyzszej
matematyki, mechaniki. elektrycznoéci, statyki i wytrzymalosci materjaléw,
hydrauliki i t. p. oraz wykonania szeregu projektéw: drogi, mostu zelaznego
i zelazobetonowego i t. p.

2, Das Strassenwesen Nr, 3. Ing. Alfred Fetz mann Wiedef,
O przebudowie placu Rewolucji i Michaelz w Wiedniu. (5 str. + 5 rys. +
1 wykr. 4+ 6 fot). *

Radykalna przebudowa nieprawidlowych placéw, niebezpiecznych z pun-
kiu widzenia bazpieczenstwa ruchu publicznego, wymagalaby zwykle usunie-
cia niektérych zbyt wysunietych doméw i t. p. W starych, gesto zabudowa.
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nych dzielnicach miast jest takie jednak rozwiazanie trudnosci zbyt kosztowne;
pozostaje umiejetne rozplanowanie chodnikéw i jezdni, urzgdzenie wysepek
ochronnych, nalezyte uregulowanie ruchu.

Autor przytacza ciekawy i pouczajacy przyklad, jak mozna zadania
takie rozwiaza¢ nawet w bardzo trudnych warunkach, przy ruchu dochodza-
cym do 16000 pojazdéw na dobe, w tem powyzej 1000 autobuséw i 250 ciez-
kich zaprzegdéw konnych, przyczem w godzinach popotudniowych ruch ten
dochodzi do 1500 pojazdéw na godzine.

3. Der Strassenbau Nr. 8. Prof. Knipping (Darmstadt). Szkie-
lel drobnoziarnistych nawierzchni. (3 str. + 2 tabl.).

Jest to poczatek sprawozdania z prac Instytutu Drogowego przy poli-
technice w Darmstacie, ktéry za jedno z najpilniejszych swoich zadas uwaza
zbadanie wzajemnego oddzialywania i wspélpracy szkieletu z kruszywa ka-
miennego w stosunku do wypelniajacego go lepiszcza bitumicznego.

Szczegblng uwage zwrécono przytem na badanie asfaltéw piaskowych,
nawierzchni szeroko stosowanej w miastach amerykatiskich (40—70% w sto-
sunku do wszelkich innych nawierzchni), natomiast niedoceni@nej w Niem-
czech (1 — 2%). Do malego rozpowszechnienia tego rodzaju trwalych na-
wierzchni w Niemczech przyczynia sie w pewnej mierze fakt, ze sg one nad-
miernie drogo kalkulowane. Pokrowiec o grubo$ci 4 cm na warstwie laczacej
o tejze gruboéci kosztuje w Niemczech 8 do 12 mar. niem. za m? podczas
gdy w Stanach Zjednoczonych A. P. tylko 2 dol., co przy uwzglednieniu sity
nabywczej dolara stanowi tylko 50% kosztu w por6wnaniu z Niemcami,

Badania, prowadzone przez Instytut, mozna zgrupowaé w nastepujacy
sposéb:

1. Wyjaénienie zaleznoéci sktadu kruszywa na ilo&é préini przy su-
chym stanie badanych materjatéw.

2. Wyjaénienie wptywu ksztaltu ziarn na ilo§é prézni.

3. Wyjaénienie praktycznej wartoéci pomiaréw powierzchniowych.

Badania wytrzymalo$ciowe polegaly na okresleniu:

1. Wylrzymaloéci nu zuzycie wskutek ruchu pojazdéw.

2. Odpornoéci co do znieksztalcenia wskutek ruchu.

3. Odpornosci na ujemne wplywy atmosferyczne.

4. Der Strassenbau Nr. 8. Friederici, O ekonomicznej wartoseci
obsadzania drég drzewami owocowemi. (1 str.).

Nawiazujac do artykutu Pélsterla w Nr. 2 ,Der Strassenbau“ autor cy-
frowo udowadnia, ze gmina, ktéra zaciagnetaby pozyczke po 8% na obsadze-
nie drég drzewami owocowemi w najlepszych warunkach dolozylaby do ta-
kiego interesu po 8774 mar. niem. na kazdym kilometrze.

5. Good Roads Nr.3. Drogi w Rosji.

Rzgd sowiecki przystepuje do wykonania ogromnego programu drogo-
wego, obliczonego na 250.000.000 funtéw angielskich (10 miljardéw z}.), Wy.
konanie programu zostalo powierzone gl‘éw"nie amerykadskim firmom, przy-
czem na czele calej organizacji stoi amerykanski inzynier Mr. Charles F. Sea-
brooke z Bridgeton, poprzednio komisarz drogowy stanu New Jersey w Sta-
nach Zjednoczonych A. P.
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6. Asphalt und Teer Nr. 9. Dr. Inz G. Klose. Zaslosowanie me-
lody ,Greco” przy budowie drég smotowych. (2!/, stz, -+ 6 fot.).

Opis metody budowy drég smolowych, ogrzewanych przed uzyciem
smoly do temperatury 200 — 250° C.

7. Good Roads Nr. 3. Dziat ,Dla studenidw® w czasopismie ,Good
Roads“. (2 str.).

Czasopismo powyisze wprowadzilo specjalny dzial pytas, na ktére ma-
ja udzielaé odpowiedzi studenci. Najlepsza odpowiedz jest nagradzana w wy-
soko$ci 2-ch funtéw angielskich. Pytania, stawiane przez redakcje, dotycza
réznych stron gospodarki drogowej. W ostatnim numerze zamieszczono dwa
pytania: 1) Kiedy nalezy wprowadzaé ruch okrezny i czy taki sposéb regulo-
wania ruchu jest pozadany i 2) czy automatyczne regulowanie ruchu jest ce-
lowe i jakie udoskonalenia nalezaloby w tym kierunku osiagnaé.

Nalezaloby tutaj podkresli¢ dodatnia strone zainteresowania sprawa
drogowa przysztych fachowcéw drogowych i wdrazanie ich do dyskusji w pi-
smach fachowych.

8. Roads and Streets Nr. 3. Ruel Mc. Daniel, San Antonio
W jaki sposéb stan Texas kwalifikuje oferentow. (2 str.).

Dla ulatwienia pracy komisyj przetardowych i usuniecia od przetargow
oferentéw niepewnych i niedo§wiadczonych wladze drogowe w stanie Texas
wymagaja, by do ofert bylo dolaczane rejentalnie poswiadczone zeznanie, za-
wierajace nastepujgce dane:

1. lloma lat praktyki moze si¢ wykazaé firma,
a) w charakterze gi6éwnego przedsigbiorcy,
b) jako poddostawcy.
W jakich rodzajach drég przedsiebiorca sie wyspecjalizowat,
Czy przedsiebiorca wykonywal roboty passtwowe.
Czy nie zachodzily wypadki zerwania uméw i z jakich powodéw.
Na jakie wicksze wykonane roboty moze sie przedsiebiorca po-

ORI IR

wolaé. v :

6. Czy przedsigebiorca podejmuje si¢ wykonaé roboty sam czy tez za-
mierza oddaé czeéé rob6r poddostawcy.

7. Podaé kwalifikacje przysztego kierownika robét z ramienia przed-
sigbiorcy,

8. Jakie umowy wykonywuje przedsiebiorca w obecnej chwili, na jaka
kwote i jaki procent rob6t wykonal.

9, Czy posiada wsp6lnikéw i kogo,

10. Wykaz wyposazenia mechanicznego, jakiem przedsiebiorca roz-
porzadza,

Wiarogodnoéé zeznania stwierdza przedsigbiorca pod przysiega w obec-
nosci rejenta.

Autor zaznacza, ze zadanie powyzszej deklaracji daje dobre wyniki;
wprawdzie niektérzy uwazajg je za krzywdzace dla nowych przedsiebiorstw,
jednak wladze stanu nie uwazajg za dopuszczalne, by roboty pafistwowe lub
samorzadowe mialy byé odpowiedniem polem dla ludzi niedoswiadczonych,
do uczenia si¢ i eksperymentowania za pienigdze publiczne.
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9. Highway Engineer and Contractor Nr. 9. Hogentogler
i Aaron (Waszyngton). Odwodnienie drdg. (7 str. + 6 fot. + 17 rys.).

Autorzy szczegélowo omawiaja kwestje odwodnienia drég i wykazuja,
2e odwodnienie musi byé traktowane indywidualnie w zaleznoéci przede-
wszystkiem od charakteru gruntu.

10. Verkehrstechnlk Nr. 13. Prof. W. Geissler. (Drezno). Gospo-
darka drogowa w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pétnocnej wedtug sta-
nu w 1930 r. (3 str.).

Autor opisuje swoje spostrzezenia z ostatniego kongresu drogowego
w Waszypgtonie.

11. Die Strasse Nr, 6. Budowa drdg przez rycerzy Zahonu krzy-
tackiego. (2 str.).

Fragmenty z historji zagadniedA komunikacyjnych na terenie Prus
Wschodnich,

IX. Ruch publiczny na drogach.

1. Schweizerische Zeitschrift filr Strassenwesen Nr. 6. Otto
Schmidt (Charlottenburg). O uregulowaniu opodatkowania pojazdéw
mechanicznych w Niemczech. (2 str.),

Istniejaca obecnie w Niemczech forma ryczaltowego opodatkowania
pojazdéw mechanicznych, uchwalona przez ciala ustawodawcze w 1927 r.,
miala ulec rewizji po uplywie czterech lat, przyczem Rzad Rzeszy mial
przedstawié szczegélowy memorjal o racjonalnych zasadach opodatkowania
pojazdéw mechanicznych. Memorjal taki zostal opracowany i przedstawiony
w ostatnich dniach przez Ministra Skarbu Rzeszy parlamentowi. Zawiera sze-
reg alternatyw, omawiajacych sposoby i mozliwosci opodatkowania pojazdéw
mechanicznych w Niemczech i zagranica, podaje koszty budowy'i utrzymania
dr6¢g oraz zawiera wnioski co do uregulowania sprawy opodatkowania na
przyszloéé.

Rzad Rzeszy przyszedl do wniosku, ze dotychczasowa forma ryczalto-
wego opodatkowania pojazdéw mechanicznych musi byé i nadal utrzymana,
Wprowadzenie opodatkowania od iloéci przejechanych kilometréw lub od zu-
zycia materjatéw pednych.zostalo uznane za niemozliwe do przeprowadzenia
w obecnym . okresie. Pierwsze nastrecza duze trudnoéci — drugie stato sie
spéZnione wobec wprowadzenia w roku ubieglym opodatkowania materjaléw
pednych, wobec czego dalsze podwyzszenie tego opodatkowania przy obec-
nych stosunkach ekonomicznych Rzeszy uznano za niewskazane. Tymczasem
trudnosci finansowe skarbu pafistwa i niezbedne, z drugiej strony, potrzeby
drogowe uniemozliwiajg obnizenie dotychczasowych optat samochodowych,
a nawet przeciwnie, niektére oplaty maja ulec podwyice. Dotyczy to przede-
wszystkiem przyczepek do samochodéw cigzarowych., Podwyzka ma wynosié
10 — 20%. ‘

Wedlug rozporzadzenia z dnia 15 lipca 1930 r. wszystkie pojazdy me-
chaniczne muszq mie¢ obrgcze pneumatyczne i pojazdy na pelnych obreczach
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musza zostaé wycofane z ruchu do 1 Ewietpia 1931 r. Dla przyépieszenia te-
go wycofywania pojazdéw na pelnych obreczach, szkodliwych dla nawierzch-
ni drogowych i przydroznych budynkéw, Rzad zamierza podwyiszyé oplaty
od takich pojazdéw. Wreszcie majg byé podwyzszone oplaty za traktory, kté-
rych coraz wiecej zjawia sie na drogach.

Og6lne wplywy z opodatkowania pojazdéw mechanicznych w r, 1931
wyniosa okolo 230 miljonéw mar. niem.; w r, 1930 wynosily 210 miljonéw
mar, niem.. Nadto spada na ruch samochodowy ciezar opodatkowania mate-
rjaléw pednych na rzecz Skarbu w wysokoéci 177 miljonéw marek. Niestety
ostatnia pozycja nie zostala przeznaczona na potrzeby drogowe, lecz idzie na
ogélne potrzeby pafistwowe. Calkowite zatem opodatkowanie pojazdéw mecha-
nicznych w Niemczech wyniesie w r. 1931 ogélem 407 miljonéw marek niem.
Poniewaz wydatki drogowe, liczac w tem ulice miejskie, wynosza rocznie 600
miljonéw marek — 2/; kosztéw pokrywaja pojazdy mechaniczne. Na drogi po-
zamiejskie wydano w r. 1927—443 miljony mar. niem., w 1928—490 miljonéw
i w 1929 — 522 miljony.

Nastepnie w memorjale zostalo oméwione zagadnienie wspélzawodnic-
twa samochodéw z kolejami, przyczem specjalna ochrona intereséw kolei
droga podwysszenia opodatkowania samochodéw zostala uznana za trudna do
przeprowadzenia. W sprawie budowy specjalnych autostrad w memorjale za-
jeto stanowisko nieprzychylne, gdyz zaréwno wplywy budzetowe. jak i po-
zyczki zagraniczne powinny byé uiyte przedewszystkiem na budowe trwa-
tych nawierzchni na istniejacych drogach.

Autor wyraza ubolewanie, ze memorjal nie przewiduje radykalne]
zmiany w dotychczasowym sposobie opodatkowania pojazdéw mechanicznych.
Potrzeby drogowe sa 'w Niemczech tak wtelkie, ze nalezalo pociagnaé do
udzialu w kosztach wszystkich korzystajacych z drég, a nie tylko samocho-
dy. A przedewszystkiem powinny byé wylacznie na potrzeby drogowe prze-
znaczane. wszystkie wplywy z oplat samochodowych lub z ruchem samocho-
dowym zwiazanych, a mianowicie opodatkowanie materjaléw pednych.

Wreszcie autor podkresla potrzebe jednolitej ogélnopanstwowej polity-
ki drogowej.

2, Le Strade Nr. 3. Ing Aldo Di Renzo. Stafysiyka ruchu
na ulicach Medjolanu. (11 str. + 6 wykr. - 3 tabl.).

Autor omawia sposéb wykonania i wyniki pomiaréw ruchu na ulicach
Medjolanu; podaje wykresy, ruch ten ilustrujace, z kt6rych jest widoczne, ze
krzywe natezenia ruchu na réznych ulicach majg w ciagu réinych miesiecy
i godzin zblizony przebieg, wahaja si¢ jednak w duzych granicach, np. dla
ulicy Emanuela od 9500 pojazdéw na dob¢ w sierpniu do 12,500 w maju; na
tejze ulicy w ré6inych godzinach ruch ten waha si¢ od 150 pojazdéw na
godzing w czasie godzin 22-—23 i dochodzi powyzej 1000 migdzy 11 i 12 godzina,
a 950 miedzy 17—18-ta. Dla przeliczenia ruchu na tonny przyieto nastepujace
normy: wozy z zaprzegiem zwierzecym dwukolowe—puste 0,5 t, naladowane 1,6 t;
wozy czterokolowe 08 t i 2,8 t; samochody osobowe — 15 t, ciezarowe
2,5 ti62timotocykle 0,2 t.
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3. Asphalt und Teer Nr. 10. Reforma opodatkowania pojazddw
mechanicznych. (3!/, str. + 2 tabl.).

Prasa niemiecka codzienna i techniczna bardzo zajmuje sie kwestja
opodatkowania pojazdéw mechanicznych, Ciekawe i Zr6dlowe materjaly
w powyZzszej sprawie zawiera memorjal ministra skarbu, opublikowany ostatnio
pod tytulem ,Denkschrift iiber die Besteuerung der Kraftfahrzeuge®.

Memorjal zawiera wyczerpujace materjaly statystyczne; jednem z naj-

ciekawszych jest zestawienie kosztéw  utrzymania i budowy ‘dr6¢ w Niem-
czech.

Dilugoéé drég Wydatki drogowe w miljonach marek niem.
Rok pezymaivas Utrzyma-| Odnowa N W tem
nych w km. nie i prze- | | gw Razem z po-
zwykle | budowa | 2U9OWY | zyczek

1927 276735,9 276,5 261,3 116,7 656,4 210,9
1928 273390,6 306,8 223,6 118.2 651,0 158,6
1929 276494,4 326,9 244,1 139,5 13,0 188,3

4, Verkehrstechnik Nr. 10. Nowy angielski auiobus drogowo-
kolejowy. (1 str. 4 3 fot.).

Myél zbudowania pojazdu, nadajacego si¢ do uzytku na zwyktych dro-
gach i na szynach kolejowych nie jest nowa jednak praktyczne jej urzeczy-
wistnienie nastreczalo duzo trudno$ci konstrukcyjnych,

Jedno z towarzystw kolejowych w Anglji (London Midland and Scottish
Railway Co) wybudowalo autobus z podwéjnemi kolami, dostosowanemi do
szyn i na obreczach gumowych, dajacych sie latwo wzajemnie przestawiaé
w taki sposéb, ze autobus ten po zjechaniu z szyn moze bezzwloczuie dalej
jechaé po drodze. Takie przestawienie k6! moina dokonaé w ciggu 2!/,

minut, Autobus posiada 26 miejsc; silnik 120 KM rozwija szybkosé do 80
km/godzine,

5. Verkehrstechnik Nr. 11, Dr. r. Bismarck, Berlin. Ruch konny
a ulrzymanie drdg. (1 str.). :

Autor omawia krytycznie wyniki badan wplywu ruchu konnego na
nawierzchnie drogi, wykonane na drodze doswiadczalnej pod Brunéwikiem;
stanowczo kwestjonuje otrzymane wyniki, zarzucajac, 2e przy badaniu nie
uwzgledniono calego szeregu okolicznoéci, ktére wplynely na ogélny ujemny
wynik. Autor jest zdania. e zwalanie gléwnej winy za zniszczenie drég na
ruch konny [jest pozbawione realnych podstaw; przytacza.dane o stanje
drég w réznych okolicach Niemiec, a przedewszystkiem powoluje sie na
dobry stan drég w czasach, kiedy pojazdéw mechapicznych nje bylo, ale
ruch konny byl nie mniej intensywny. Wreszcie zatrzymuje sie na podanym
w tych badaniach przykladzie, ze nowa szosa bazaltowa po 7-iu przejazdach
trzech doSwiadczalnych wozéw o wadze 4560, 4790 i 5020 kg. i szerokoéci

obreczy 9,10 i 10,5 cm, ulegla calkowitemu zniszczeniu. Autor zauwaia, ze

6
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wygladaloby to na drwiny wmawianie w rolnikéw, %e przejazd 21 fur z bu-
rakami, na kolach o szerokich obreczach, moglo odrazu tak zniszczyé szose,
iz by ruch na niej stal si¢ niemozliwy, a przeciez taki wynik otrzymano
pa drodze do$wiadczalnej wskutek réznych wadliwych zalozes.

6. Verkehrstechnik Nr. 14. Dr. Trautvetter. Berlin. Ulice dla
dla ruchu szybhobietnego i koleje dla ruchu pospiesznego w wielkich
miastach Ameryki Pdtnocnej. (3 str. + 2 rys. + 4 tabl).

Autor omawia gtéwne zagadnienia ruchu w wielkich miastach Ameryki
Pénocnej, opisuje trudnosci z dostosowaniem ulic do potrzeb ruchu i sposoby
zwalczania tych trudooéci przez rozszerzanie ulic i przenoszenie ruchu na
drogi nadziemne lub urzadzanie jezdni w tunelach, czyli przez podzial ruchu
na pare lub kilka pieter, przyczem ruch ciezarowy zasadniczo bywa oddzie-
lony od ruchu lekkiego.

Dla zobrazowania warunkéw obecnego ruchu moga postuzyé nastepu-
jace dane o przelotnoéci niektérych uli'c w odniesieniu do samochodéw (nie
liczac zatem autobuséw, ktére na tych ulicach réwniez kursuja):

1losé Przecietna
samochodéw Oséb  szybkosé
na godzine jazdy
New-York 5 Avenue od 32 do 52 ulicy . 1400 2520 7,7 km/nagodz.
Chicago Michigan Boulevard . . . . 2600 4700 17.8 4
Detroit, Jefferson-Str. T TR 21804 3665 24,9 .

7. Verkehrstechnik Nr.14. Dipl. Ing. E. A mman n, Ziirich. Nowy
projekt usiawy o ruchu molocyklowym i rowerowym w Szwajcarji. (1 str.)
Projekt ustawy skltada sie z pieciu czeéci: og6lnej, przepiséw o ruchu
i prawach jazdy, o odpowiedzialnosci, o ubezpieczeniach i o karach za na-

ruszenie przepisow.
M. S O

g

SPRAWOZDANIE Z DZIALALNOSCI DROGOWEGO
INSTYTUTU BADAWCZEGO PRZY POLITECHNICE WAR-
SZAWSKIEJ ZA OKRES OD 1.IV.30 R. DO 1.IV.31 R.

(drugi rok istnienia)

1. Wpykonane prace i badania.

Pierwsza polowa okresu sprawozdawczego (od kwietnia
do pazdziernika 1930 r.) poswiecona byla gléwnie wykonywaniu
na zlecenie M. R. P. analiz sprawdzajacych lepiszcz drogowych
(asfaltéw, smé} i szkla wodnego), uzywanych przez poszczegélne
Dyrekcje i Pow. Zarz. Drogowe.

Praca ta dala mozno$§é sprawdzenia praktycznej wartosci
ustalonych poprzednio norm dla smét drogowych, szkla wodne-
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go i prowizorycznie dla asfaltéw. Na ten tez okres przypada
wiekszo§¢ wykonanych przez Instytut analiz.

Zebrany na tej drodze obfity materjal analityczny postu-
zyl do poprawienia i ulepszenia norm dla smét drogowych na
rok 1931, scharakteryzowanie poszczegélnych gatunkéw asfal-
tow drogowych produkowanych przez rafinerje krajowe, oraz
rewizji norm szkla wodnego uzywanego do potrzeb drogowych,

W tym tez okresie przeprowadzil Instytut, korzystajac
z sezonu budowlanego na drogach:

1, Préby i badania nad emulsjami drogowemi,

2. Proéby i badania nad smolami stabilizowanemi.

Zaréwno w pierwszym, jak i drugim wypadku chodzilo
o wyprébowanie i zastosowanie asfaltéw i smét produkeji kra-
jowe;j.

- Odnosnie emulsji drogowych, wspéipracowat Instytut z Kie-
rownictwem Przebudowy Drég woj. warszawskiego przy uru-
chomieniu maszyny do wyrobu emulsji, zainstalowanej pod Ra-
szynem, dostarczajac myde! emulgujacych i badajac warunki
emulgowania réznych gatunkéw asfaltéw,

Odnosnie smét stabilizowanych, korzystajac z prac i lite-
ratury zagranicznej, opracowal Instytut program badan, nawia-
zal kontakt z Gazownia warszawska, gdzie wyprodukowano
kilka gatunkéw smél stabilizowanych w wiekszych ilosciach.
Smoly te zostaly nastepnie zuzyte przez Kierownictwo Przeb.
Drég woj. warszawskiego na prébnych odcinkach bedacych
pod obserwacia.

W drugiej polowie okresu sprawozdawczego (od paZdzier-
nika 30 r. do kwietnia 31 r.) précz prac majacych na celu
dalszy rozwdj Instytutu i précz dorywczych analiz, prowadzone
byly gléwnie prace badawcze i normalizacyjne.

Rozszerzony zostal w tym okresie lokal D. I. B,, prze-
prowadzone na koszt Instytutu potrzebne przerdbki i instalacje.

Przeprowadzono zmiany w dotychczasowem rozmieszcze-
niu aparatéw i przyrzadéw, majac na celu lepsze ich wyzy-
skanie.

Zakupiono miedzy innemi: a) Homogenizator Hurrella do
wyrobu emulsji drogowych, celem prowadzenia dalszych badan
na terenie Instytutu (zainstalowany w marcu 31 r.); b) Mikro-
skop polaryzacyjny Reicherta model M., III,
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Z badafi prowadzil Instytut w porozumieniu z Lab, Wytrz.
Tworz, w dalszym ciggu préby materjaléw kamiennych nadsy-
lanych przez Pow. Zarz. Drog. préby klinkieré6w ‘drogowych
z poszczegblnych klinkierni w Polsce, oraz samodzielnie préby
zwiezloéci. . Wyniki oglaszane byly w Wiadomosciach Drogo-
wych 1),

Co do prac normalizacyjnych w dziedzinie materjaléw
kamiennych gromadzil Instytut materjaly dotyczace metod po-
bierania préb, badania i nazw.

Dzieki poparciu M. R. P. nawiazal D. I. B. wspélprace
z producentami asfaltéw i smél drogowych i zorganizowal
wspélne opracowywanie aktualnych tematéw dla drogownictwa.

Rozpoczete przez Instytut badania nad smolami stabilizo-
wanemi po ustaleniu programu przekazane zostaly do wspél-
nego opracowania jako pierwszy temat.

Dnia 29.1V.31 r. odbyla sie w D. I B. wspélna konfe-
rencja, na ktérej omoéwiono wyniki badan i wyprowadzono
wnioski.

Uwzgledniajac materjal analityczny uzyskany z analiz
smét drogowych Instytut poczynil poprawki i opracowal pro-
jekt norm i metod badania smél drogowych na rok 1931, Na
odbytej dnia 27 i 28.31 r. konferencji z udzialem przedsta-
wiciela M. R. P., Koksowni i Gazowni projekt po dyskusji zo-
stal przyjety, jako obowiazujacy, ogloszony w Wiadomo$ciach
Drogowych (Nr. 48, marzec 31 r.), oraz zgtoszony do P. K. N.

Drogowy Instytut Badawczy rozpoczal w porozumieniu
z M. R. P. i Komisja Polsk. Stown, Technicznego Akademiji Nauk
Technicznych opracowanie stownika drogowego przy wspél-
udziale Czlonkéw D. L. B. i zaproszonych wspélpracownikéw.

W okresie sprawozdawczym odbylo sie 9 posiedzen D. 1. B.,
dotyczacych organizacji i biezacych spraw D, I, B.

Staraniem D. I. B. wydane zostalo w powyzszym okresie:
a) Biuletyn Nr, 1, zawierajacy opis Instytutu oraz sprawozda-
nie z dzialalnoéci za pierwszy rok istnienia; b) Normy wtasno-
§ci 1 znormalizowane metody badan polskich smét drogowych,
ustalone na rok 1931.

) Wiadomoéci Drogowe Nr. 37, 40, 44 i 46.
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Précz tego D. I. B. pomieszczal sprawozdania z prac
w Wiadomoséciach Drogowych. (Nr. 37, 38, 39, 40, 44, 45 z roku
30 i Nr, 46 i 48 z roku 1931),

Zestawienie wykonanych przez Drogowy Instytut Badam'czy
badari i analiz w okresie od dnia 1.1V.30 r. do dnia 1.1V.31 r.

llosé¢ wykona-

nych badan.

1. Zbadano wapieni na przydatno$é do krzemia-

nowania i1 oznaczono przydatno§é do celéow

drogowych materjaléw kamiennych . . préb 76
2. Zbadano na przydatno§é¢ dla celéw drogowych

AATEARL L e 1
3. Zbadano na przydatnosc dla celéw drogowych

klinkieré6w drogowych. . . 29 -
4, Zbadano asfaltéw drogowych dla M R P. 1f1rm

prywatn, . . . o 1K 40
5.  Przeprowadzono anallz smol drogowych ue 106
6. Przeprowadzono analiz szkla wodnego . . . 74
7. Przeprowadzono analiz chemicznych zuzli, ka-

mieni, piasku, gleby i innych . . . . . . 14
8. Przeprowadzono analiz emulsji bitumicznych . 2

1. Sprawozdanie rachunkowe.

Przychody.
1. Saldo za 1.IV.30 r. . . 71, 1.382.27")

2. Wplyw od M. R, P. z dn. 9V30 r, ]ako

zaliczka na badania zwiezlosci materja-

t6w kamiennych Nr, 106787/287 . . . Zt. 3.000.00
3. Wplyw od M. R. P. z dn. 26.V.30 r. Nr.

107461, jako zaliczka na badania ma-

terjatléw drogowych. . . . Z1. 10.000.00
4, Wpltyw z Banku Gosp. Kra)owego z dn
1.VIIL.30 r. za kwitem Nr. 2033 . . . 71, 5.000.00

5. Wptyw od Pow. Zarz. Drogowego w Dubnie Z% 68.30

) Wykazano w sprawozdaniu z roku zeszlego saldo na 1.IV. 30 r.—
Z1. 1.382.29. Po poprawieniu omylkowo zapisanych w ksiazkach Kwe-
stury Z1. 0,02, saldo rzeczywiste wynosi na 1.IV.30 r, Z}. 1.382.27,
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6. Wplyw z M, R, P, w grudniu 30 r. jako
nalezno$é za wykonane badania materi.
drogowych . .

7. Wplyw z M. R. P w grudmu 30 r. 1ako
zaliczka na badania

8. Woplacono do Kwestury Pol Warsz za
wykonane przez D. L. B. analizy i ba-
dania dla poszczegélnych Pow. Zarz.
Drog. i firm prywatnych -

9. Woplacono do Kwestury Pol. Warsz za
wydawnictwo D, I. B. p. t. ,Wyniki ba-
dai"” inz. L. Borowskiego

Zt. 6.730.20

Zt. 5.000.00

Zt. 3.883.25

Zt.  574.25

Razem ,

Rozchody.
1, Wg. Ks. Inw, Dzial I (Meble)

2, Wg. Ks, Inw. Dzial II (Aparaty i pom'oct;

naukwe .

z czego:

a) Poz Inw, II—103, aparat
do destylowania wody fir~

my Stokes . . . Zt, 400.00

b) Poz. Inw. I—104, lazma

wodna potrojna . . Zt 105,00

¢) Poz, Inw. 1I—107, kon-
systomierz B. T, A. do mie-

rzenia wiskozy . . yAS 403.37

d) Poz. Inw. 1I—108 i 109
dwa piece Mekera do pra-

zenia (male) . . 71, 220.00

e) Poz, Inw, II—115, homo-
genizator Hurrella do wy-

robu emulsji . . . 2t 1.137.94

f) Poz. Inw. II—113 mlkro-
skop polaryzacyjny, model

MBI o A e A S LN 1556 1l

g) Przyrzady i aparaty

drobne razem . . . . . ZL  1.291.83
3. Wg. Ks, Inw. Dzial IV (Narzedzia warszta-

towe) . , , ,

21, 35.638.27

Zt, 15.00

Zt,  5.119.30

Zt, 68.15

Do przeniesienia ZL  5.202.45
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Z przeniesienia ZI.  5.202.45
4, Wg. Ks. Inw. Dzial V (Ksiazki i czasopisma) ZL 133.30
5. Wg. Ks. Inw, Dzial VI (Sprzety i narzedzia
gospodarcze i rézne) : S 7t 212,50
6. Wg. Ks. Materjalowej Zt.  3.847.92
z czego:
a) Wydatki gospodarcze . ZI. 1,017.39
b) Wydatki kancelaryjne . ZL 238.88
c) Szklo laboratoryjne . . ZIL.  1,040.46
d) Odczynniki chemiczne . Z1. 651.90
e) Oplaty stemplowe . . ZL 69.63
f) Réine (wydawnictwo -
Biuletynu Nr, 1 i inne) . ZI 829.66
7. Wg. Ksiazki Kasowej Kontowe;j . Zt. 18.161.37
Z czego: ;
a) Wynagrodzenie pracow-
nikéw przy wykonywaniu
analiz, obrébce prébek ma-
terj. kamiennych, badaniu
materjal. kamiennych wy-
nagrodzenie  maszynistki
~oraz laborantki, . . . . ZL 14.963.54
b) koszta sprowadzenia
przesylek Py Z1.  1.052,71
c) Rozszerzenie lokalu
D.I. B., instalacje, naprawy
i szlify e irciarlitn Zt,  1.926.52
d) Réine (oplaty telefonu
yanne) el s el e e 7 L 218.60
Razem. Zi. 27.557.54

Przychody do dnia 1.IV.31 r. ZI 35.638.27
Rozchody do dnia 1.IV.31 r. ZL 27.557.54

Saldo w dniu 1,IV.31 r, ZL

8.080.73

Ksiega inwentorza ruchomego Drogowego Instytutu
Badawczego przy Politechnice Warszawskiej.

W Dziale I Meble — zapisano pozycji

W Dziale I Aparaty i pomoce naukowe zapisano poz.

20
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W Dziale IV Narzedzia warsztatowe zapisano poz. . . . 4
W Dziale V Ksiazki i czasopisma zapisano pozycji . 3
W Dziale VI Sprzety i narzedzia gospodarskie poz. . . 2

Ksiazka materjalowa D. L. B. obejmuje nastepujace dzialy:
1, Szklo laboratoryjne; 2. Odczynniki chemiczne; 3.
Przybory kancelaryjne, gospodarcze, oplaty stemplo-
we i pocztowe i rézne ogélem zapisano pozycji , . 237
Ksiazka kasowa kontowa obejmuje: Wynagrodzenie
pracownikéw; koszty przesylek; instalacje i naprawy oraz rézne,

111, Program prac Drogowego Instytutu Badawczego przy
Politechnice Warszawskiej na okres od dnia 1.1V.31 r.
do dnia 1.1V.32 r. (irzeci rok istnienia).

Materjaly kamienne,
Badania.
a) W porozumieniu z Lab. Wytrz. Tworzyw Pol, War-
szawskiej dalsze prowadzenie badafn materjaléw kamiennych
do celéw drogowych.

b) Badanie zwiezlosci i cementacji materjalow kamiennych
z wazniejszych kamienioloméw Polski, A

Prace normalizacyjne.

a) Dalsze gromadzenie i opracowywanie materjalu doty-
czacego pobierania prébek materjaléw kamiennych do badas,
oraz normalizacja nazw, wymiaréw i zastosowanie materjatéw
kamiennych do réznych celéw drogowych.

b) Zebranie dotychczasowych wynikéw krzemianowania
i wydanie pracy dla potrzeb inzynieré6w drogowych,

Asfalty drogowe.
Badania.

a) Analizy asfaltéw i emulsji bitumicznych, uzywanych do
celow drogowych.

b) Badanie nowych pojawiajacych sie asfaltowych le-
piszcz drogowych.

Prace normalizacyjne.

Dalsze prace nad normalizacja metod badania asfaltéw
drogowych, emulsji asfaltowych, oraz nad normami wlasnosci
asfaltéw do poszczegélnych celéw drogowych,
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Smoty drogowe.
Badania,

a) Analizy smét drogowych, smét étabilizowanych i emulsji
smolowych, uzywanych do celéw drogowych,

b) Badania nowych pojawiajacych sie smolowych lepiszcz
drogowych.
Ogélne,

Prace nad stownikiem drogowym.

Prace badawcze,

Kierownik Instytutu (—) M. Neslorowicz.

LISTY DO REDAKCJI

I
Zarzad Gléwny Do
Zwiazku Inzynieréw Drogowych
Rzeczypospolite] Polskiej Redakcji , Wiadomo$ci Drogowych*
L. dz. 867

Dnia 28 marca 1931 roku W miejscu

Warszawa, Al. Ujazdowskie 5. ul. Kredytowa 9.

Zarzad Zwiazku uprasza o umieszczenie w Szanownem
pi$mie memorjalu przedlozonego w podanej sprawie Minister-
stwu Robét Publicznych przez Zwiazek Inzynieréw Drogowych
Rrzeczypospolitej Polskiej.

1 zalacznik.
A Prezes: (—) Inz. W. Trylinski

Za Sekretarza: (—) Inz: Antoni Laguna

Uwagi do projektowanych zmian przepiséw o sporzqdzaniu bud-
zetow przez Powiatowe Zwiqzki Komunalne.

Jako wady obecnych stosunkéw budzetowych Zwigzkow
Komunalnych podnie$é nalezy:

1) Wplywanie oplat drogowych i dochodéw pod koniec
okresu budzetowego i brak gotéwki wlasnie w okresie najwiek-
szych robét drogowych,

2) Brak funduszu obrotowego, ktéryby mégl usunaé nie-
domagania wykazane powyzej.
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3) Niestalo$¢é dochodéw pochodzacych prawie wylacznie
ze specjalnych oplat drogowych uchwalanych corocznie.

4) Nierealno$é obecnych budzetéw, ktére powinny obej-
mowa¢é po stronie dochodéw rzeczywiécie przewidziane realne
wplywy biezacego okresu, oraz zaleglosci z poprzedniego okre-
su budzetowego, za§ po stronie wydatkéw réwniez wszystkie
zobowiazania nieuregulowane i wszystkie wydatki ukrywane
obecnie w rachunkach pozabudzetowych,

5) Rozstrzelanie po stronie wydatkéw, a gléwnie po stro-
nie dochodéw wszelkich pozycji drogowych po rozmaitych
dziatach i paragrafach budzetu, co nie daje jasnego obrazu gospo-
darki finansowej samorzadu i pozwala na zuzywanie wplywéw
nawet z wyraznych podatkéw i oplat drogowych na inne cele.

Dla zapobiezenia tym brakom uwaza Zwiazek za wskaza-
ne utworzenie specjalnego ,powiatowego funduszu drogowego”
na wzér panistwowego funduszu drogowego.

Fundusz powyiszy méglby sie skladaé z dwu dzialéw:

Dzial pierwszy obejmowatby.

a) po stronie dochodéw (rozdzielonych oczywiécie na do-
chody zwyczajne i nadzwyczajne) wszystkie wplywy drogowe,
jak réwniez zalegloéci uprzedniego okresu, a wigc:

1) Specjalne oplaty i doplaty drogowe, ktére nalezaloby
uchwalaé na dluzsze kilkuletnie okresy,

2) Subwencje, dotacje, pozyczki, oraz zwroty panstwowe
na cele drogowe.

3) Grzywny, kary i odszkodowania drogowe, dochody ze
sprzedazy materjaléw i objektéw drogowych, oraz oplaty za
korzystanie z urzadzeri i majatkéw drogowych.

4) Wplywy z innych Zrédet ,drogowych”, jak naprz.
z art, 24 Ustawy drogowej (myta, oplaty za przewozy i t. d.)
oplaty od koni lub wozéw (Uchwala Il Polskiego Kongresu Dro-
gowego),

5) Woreszcie dotacja na cele drogowe z funduszu admi-
nistracyjnego Zwiazku Komunalnego. Powyisza pozycja od-
padnie, o ileby dzial pierwszy ,funduszu drogowego" zaréwno
w dochodach jak i wydatkach byl pomieszczony w normalnych
dzialach dochodéw i wydatkéw ogélnego budzetu administra-
cyjnego,
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b) po stronie wydatkéw (réwniez rozdzielonych na zwy-
czajne i nadzwyczajne) dzial ten obejmowalby:

1) Wydatki kancelaryjne i biurowe, zwiazane z utrzyma-
niem biura Powiatowego Zarzadu Drogowego.

2) Wrydatki osobowe personelu fachowego oraz biura
P. Z. D. (inzynier, technik, drogomistrze, dréznicy, pomocnik
kanc,, rachmistrz, rysownik i t. d.) oraz koszta podrézy i djety.

3) Wydatki rzeczowe zwigzane z utrzymaniem i budowa
drég i mostéw. %

4) Splaty pozyczek, koszty zwiazane ze $ciaganiem oplat
i podatkéw drogowych (zwroty dla gmin) i inne.

Dzial drugi powiatowego funduszu drogowego powinien
stanowié¢ staly fundusz obrotowy i pozyczkowy dla gmin, Wy-
soko§¢ tego funduszu winna byé okreslona zaleznie od warun-
kéw conajmniej na okoto 50% dzialu I, w kazdym razie conaj-
mniej w takiej wysoko$ci aby zapewni¢ wystarczajaca-gotéwke
na czas wlaéciwego okresu roboczego, gdy wplywy podatkowe
sa minimalne.

W celu utworzenia takowego funduszu nalezaloby zaciag-
naé albo jednorazowa pozyczke, albo przez kilka. lat przezna-
czaé na ten cel w wydatkach dzialu I pewna kwote,

Dzial ten skladalby si¢ w dochodach z nadwyzek rocz-
nych dochodéw nad wydatkami, ze splat pozyczek udzielanych
gminom i z oprocentowania funduszu, ktéry mégltby byé umie-
szczony w instytucji bankowej. W rozchodach précz chwilo-
wego uzywania funduszu jako kapitalu obrotowego bylyby po-
zyczki udzielane' gminom, oraz w razie gdyby fundusz znacznie
wzrésl, dotacje przelewane do wydatkéw nadzwyczajnych dzia- .
lu pierwszego na inwestycje drogowe.

Powyiszy powiatowy fundusz drogowy jako calo§¢ (oba
dzialy) mégtby stanowié odrebna pozycje budzetu powiatowego
Zwiazku Komunalnego, albo z zachowaniem obecnych zasad
budzetowania — dzial pierwszy mégiby byé pomieszczony w ra-
mach dochodéw i wydatkéw budzetu administracyjnego, dzial
za§ drugi mégtby stanowié odrebna jednostke w budzecie po-
dobnie jak zalecany przez obecna instrukcje ,fundusz renowa-
cyjny” przedsigbiorstw komunalnych.

W ten sposéb zestawiwszy razem wszelkie dochody i wy-
datki drogowe w budzecie, oraz zastrzeglszy, ze wszelkie nad-
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wyzki dochodéw nad wydatkami musza byé przelewane na
utworzony ,drogowy fundusz obrotowy"” (Dz. drugi) dostalibys-
my jasny obraz gospodarki drogowej zaréwno w dochodach
jak i wydatkach, umozliwiliby§my gospodarowanie zgodne z bud-
zetem i zapobiegliby§my wydawaniu pieniedzy drogowych,
uzyskiwanych z podatkéw, oplat i wplywéw noszacych wyrazng
marke  ,drogowa”, na inne zupelnie cele. Stanowi to jeden
z gléwnych postulatéw ludnosci, ktéra z checia placac podatki
i oplaty drogowe chce jednak mie¢ pewno$¢, ze pieniagdze te
tylko i wylacznie na drogi zostana zyzyte.

II

Zarzad Gléwny Zwiazku Inzynieréw Drogowych Rzeczy-
pospolitej Polskiej podaje do wiadomosci ogétu Kolegéw inzy-
nieréw drogowych, Ze nawiazal kontakt ze Stowarzyszeniem
Polskich inzynieréw Drogowych w Ameryce, Detroit — U, S, A.
i w razie potrzeby stuzy Kolegom pomoca w wszelkich spra-
wach, dotyczacych nawigzania stosunkéw z Kolegami inzynie-
rami drogowymi na wychodztwie amerykanskiem.

Zarazem Zarzad Zwiazku najuprzejmiej prosi Szan, Admi-
nistracje o wziecie powyzszego pod uwage i spowodowanie
wysylania Stowarzyszeniu Inzynieréw Polakéw w Ameryce:
Polisch Engineers Society — Detroit, Michigan U, S. A. 2701
Forest Ave. Room 4, jednego egzemplarza ,,Wiadomosci Dro-
gowych".

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dziefi 1 maja 1931r. Stowarzyszenie liczylo 775 czlon-
kéw (do ostatniej iloéci 768 przybylo dawnych czlonkéw przez
oplacenie zaleglych skladek czlonkowskich — 4 i nowych
czlonkéw — 3); zwyczajnych 763 i wspierajacych 12; w tem os6b
fizycznych 605 i oséb zbiorowych 170.

Pozostalo§é gotéwki nadzien 1.IV.1931 r,

(w tem gotéwka 29508 zl. 27 gr. i wekslem
2005z} s S S e 0 e SR 0 TO8 2 2 T8 o s
Woplynelo w kwietniu 1931r. . . . . 2260 ., 95 ,
Razem . 31969 zi. 22 gr.




o SR

Wydano w kwietniu 1931r. . . . . 2774 zl. — gr.
Pozostaje na dzien 1.V.1931 r. . . . 29395 zi 22 gr.

(w P. K. O, — 8598 z. 33 gr.,, Polskim Banku Komunalnym,
20590 z. i u skarbnika 6 zl. 89 gr.).

_ PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W KWIETNIU 1931 R
B. Cztonkowie zwyczajni.

a) osoby zbiorowe.

324. Magistrat miasta Kolomyji — Kolomyja
326. ,Polska Budowa" Przedsighiorstwo Robdét Drogowych —
Bedzin.

b) osoby fizyczne.

298. Lisowski Zygmunt, inz. — Rawncz, Powiat. Zarzad Dro-
gowy.
Prezes, (——) M Nestorowicz
Sekretarz (—) L. Borowski

SPRAWOZDANIE KASOWE KURATORJUM FUNDUSZU
STYPENDJALNEGO IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWICZA.

Na dziern 1 kwietnia 1931 roku fundusz
stypendjalny wynosit . . . . . . . . . 20041 z 19 gr.
W kwietniu wplyneto . . . . . . . 467 zi. 14 gr.

Razem 20508 zl. 33 gr.
Wplacono 29.IV. 31 r. do Kwestury Po-
litechniki na stypendlum na maj, czerwiec
TRliniec 03 1 Fr it s T ¢ et 450 zl. — gr.

Pozostaje na dzien 1.V. 1931, . . . . 20058 zi 33 gr.

(Ksiazeczka wkiadkowa P.K.O. Nr. 803385
na kwote 63 zl. 75 gr., ksiazeczka oszczedno-
§ciowa K. K. O. Nr. 8128 na kwote 19707 zl.
19gr. i konto czekowe P. K. O. Nr.17212 na
kwote 287 zl. 39 gr.).

Za Kuratorjum: (—) Inz. W. Godlewski.
(—) Inz. L. Borowski,
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REDAKCJA WIADOMOSCI MA NA SKLADZIE DO
SPRZEDAZY NASTEPUJACE SWOJE WYDAWNICTWA:

1.

2.

A

10,

11,

12,

13.

14,

15.

16.

17,

18,

Prof. Emil Bratro. Droga do$wiadczalna w Brunéwiku. 1931 r.

Stron 113 z 12 rysunkami. Cena Zt. 5.00

J. B. Cwikiel. O ruchu na drogach bitych, grubosci nawierzchni

i obliczeniu zuzycia tlucznia. 1928 r. Stron 67, z barwna

mapa. Cena ZI. 4.00

Inz. WL J, Gérski. Cement glinowy. 1930 r, Stron 16. Cena Zl, 1.50

Inz. J. Karniewski. Metody budowy ulepszonych nawierzchni dro-

gowych we Francji, Niemczech i Czechostowacji, 1930 r.

Stron 132 z 69 rysunkami. Cena ZI. 5.00

B. J. Kerkhof. Drogi asfaltowe i smolowe, budowa drég bitumicz-

nych, przetozyt inz. Wi J. Gérski. 1928 r, Stron 132 z ry-

sunkami. Cena ZI, 10.50

dla Czlonkéw Stowarzyszenia pol. kongr. drog. Cena Zt. 7.50

Inz. K. Krug. Nowoczesne wytwérnie kamienia drogowego w Niem-
czech i Szwajcarji. 1929 r, Stron 68 z 36 rysunkami.

Cena ZI. 4.00

St. Leszczycki. Komunikacja autobusowa w wojew. krakowskiem,

1930 r, Stron 24 z 8 mapami kolorowemi. Cena Zi. 2.00

Inz. M. W. Nestorowicz. Polski fundusz drogowy. 1929 r. Stron 60.

Cena Zt. 2.00
Inz. M. S. Okecki. Uwagi o gospodarce drogowej w Anglji. 1928 r.
Stron 77 z 17 rysunkami. Cena Z1. 2.50

Inz. M. S. Okecki. O ustaleniu nazw i klasyfikacji rozdrobnionych
materjatéw kamiennych, uzywanych do celéw drogowych.

1929 r. Stron 18. Cena Zt. 0.80

Inz. M. S. Okecki. Komunikacje autobusowe pozamiejskie w Szwaj-
carfi. 1930 r. Stron 22 z 12 rysunkami. Cena Zi. 2.00

M. Porowski. Problem ulepszenia drég gruntowych, 1928 r, Stron 83,
Cena Zi. 1.85

Prace pierwszego Polskiego Kongresu drogowego. 1928 r. Stron
401 z wieloma rysunkami i fotografjami., = Cena ZI, 12.00

Prace drugiego Polskiego Kongresu drogowego. 1930 r. Stron
493 (obrady, uchwaly i referaty) z wieloma rysunkami

i fotografjami. Cena Z1. 20.00

Prace drugiego Polskiego Kongresu drogowego. 1930, r. Stron
138 z 2 fotografjami (obrady i uchwaly). Cena Zi, 8.00

Inz. - B. Rozanski. Instrukcja powierzchniowego ulepszania na-

wierzchni dr6g bitych, Stron 13. Cena ZI. 0.65
Inz. Wi Skalmowski. Skaly wybuchowe Polski. Stron 14,
Cena Zt, 0.65

Inz. Wi Skalmowski. Normy wlasnoéci i znormalizowane metody
badan polskich smét drogowych. 1931 r, Stron 16 z 2 ry-
sunkami. Cena Zt. 1.00

Ksiazki wysylane sa po wplaceniu naleznosci na konto czekowe

«Stowarzyszenia Czlonkéw pol, kongr, drogowych w P.K.O. Nr. 13966,
Na odcinku blankietu nadawczego nalezy podaé ktéra ksiazke poleca
si¢ wystaé i pod jakim adresem.




ASFALTY EBANO

ZaKlady asfaltowe ,,Ebano‘¢
produKuja bitumy

PETMEXEBANO, MEXPETEBANO, PANMEXEBANO

dla asfaltu walowanego
asfaltu lanego i twardolanego
asfaltowania powierzchniowego
asfaltowych emulsyj
asfaltowej papy bezsmolowcowej
asfaltowych izolacyj budowlanych i elek-
trotechnicznych
stabilizacji smoly

QLEIE 1 ASEALTY ERAND™ §p. Mkt

WARSZAWA, ZORAWIA 3. TEL. 550-20.




TECHNIK

Drogowy i Wodny poszukuje. posady- lub précy przy stu-
djach i sporzadzaniu projektéw drég, mostéw i rzek.
FLaskawe zgloszenia nadsylaé pod adresem:
WACLAW PYTLARCZYR
w Warszawie, ul. Zorawia Ne 40 m. 10.

SPROSTOWANIE.

W Ne 48 ,Wiadomosci Drogowych” na str. 232, wiersz
4-ty od gory

Wydrukowano: Powinno byé¢:
W. f
D= ——— it W, f
ESX X B
x—1 \

co niniejszem si¢ prostuje.

Wydawca: Zarzad Stowarzyszema Czlonkéw polskich kongreséw drogowych
w osobie inz, Leona Borowskiego.

"Redaktor: inz. Leon Borowski.

Adres Redakcji i Administracii:
Kredytdwa 9, Departament 1V Ministerstwa Robét Publicznych

Druk. Jézef Jankowski. Warszawa, Krucza 7, Tel. 8-0504,



	wd31 - 0457
	wd31 - 0458
	wd31 - 0459
	wd31 - 0460
	wd31 - 0461
	wd31 - 0462
	wd31 - 0463
	wd31 - 0464
	wd31 - 0465
	wd31 - 0466
	wd31 - 0467
	wd31 - 0468
	wd31 - 0469
	wd31 - 0470
	wd31 - 0471
	wd31 - 0472
	wd31 - 0473
	wd31 - 0474
	wd31 - 0475
	wd31 - 0476
	wd31 - 0477
	wd31 - 0478
	wd31 - 0479
	wd31 - 0480
	wd31 - 0481
	wd31 - 0482
	wd31 - 0483
	wd31 - 0484
	wd31 - 0485
	wd31 - 0486
	wd31 - 0487
	wd31 - 0488
	wd31 - 0489
	wd31 - 0490
	wd31 - 0491
	wd31 - 0492
	wd31 - 0493
	wd31 - 0494
	wd31 - 0495
	wd31 - 0496
	wd31 - 0497
	wd31 - 0498
	wd31 - 0499
	wd31 - 0500
	wd31 - 0501
	wd31 - 0502
	wd31 - 0503
	wd31 - 0504
	wd31 - 0505
	wd31 - 0506
	wd31 - 0507
	wd31 - 0508
	wd31 - 0509
	wd31 - 0510
	wd31 - 0511
	wd31 - 0512
	wd31 - 0513
	wd31 - 0514
	wd31 - 0515
	wd31 - 0516
	wd31 - 0517
	wd31 - 0518
	wd31 - 0519
	wd31 - 0520
	wd31 - 0521
	wd31 - 0522
	wd31 - 0523
	wd31 - 0524
	wd31 - 0525
	wd31 - 0526
	wd31 - 0527
	wd31 - 0528
	wd31 - 0529
	wd31 - 0530
	wd31 - 0531
	wd31 - 0532
	wd31 - 0533
	wd31 - 0534
	wd31 - 0535
	wd31 - 0536
	wd31 - 0537
	wd31 - 0538
	wd31 - 0539
	wd31 - 0540
	wd31 - 0541
	wd31 - 0542
	wd31 - 0543
	wd31 - 0544
	wd31 - 0545
	wd31 - 0546
	wd31 - 0547
	wd31 - 0548
	wd31 - 0549
	wd31 - 0550
	wd31 - 0551
	wd31 - 0552

